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l. INNLEDNING 
NSB's fØrste containerterminaler (Filipstad og 
Åndalsnes) ble tatt i bruk i 1969. Den sentrale 
terminalen på Alnabru ble åpn~t sommeren 1971. 
I ~ deri siste halvdel av 70-årene 
-
l 
bar det vært en sterk stigning i containe~transportene. 
Deri t6tale ~nn~~l~ndske containertrafikkeri utgjorde 
i 1970 ca. 120 000 tonn, tilsvareride tall for 1979 var 
i underkant av 600 00 tonn. 'Den sterke Økningen i 
transportene skapte endel driftsmessige problemer, 
spesielt gjorde dette seg gjeldende på eri del av con-
tainerterminalene. Dette fØrte til endel missnØye og 
klager -fra flere av NSB's kunder. For å rette på 
forholdene på kort sikt ble det ~ 1977 oppnevnt en 
arbeidsgruppe som fremla sin innstilling "Oppsununering 
fra Containergruppa 1977" i juli 1978. 
Til å foreta en samlet vurde~ing av containertransportene 
på lengre 'sikt ble det i 1978 bppnenvt fØlgende 
arbeidsgruppe: 
Formann: Konsulent L. NØring Pla 
Overinsp. K. BØe " 
FØrsteinsp. M. Hagås Dtk 
FØrstekons. G. Pedersen Sa 
" M. Eggereide Sg ~ 
Som styringsgruppe for utredningen ble. oppnevnt -
"Kontaktutvalget' for godstransporter". 
Arbeidsgrupperi skulle arbeide etter fØlgeride mandat: 
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"Gruppen skal, gjennom en totalvurdering av dagens 
markedssituasjon og prognoser vurdere hva som bØr 
gjøres med de kombinerte transporter på lengre sikt. 
Områder det spesielt må legges vekt på er bl.a. 
terminallØsningen, endringer/forbedringer av eksi-
sterende 'systemer og ruti!ier', ". herunder ekspedisjons-
rutiner, systemer for styrt framfØring, evt. blokktog 
lØsninger koblet sammen med forenklede terminalrutiner 
ro.v. n • 
I møte ~ styringsgruppa den 23.4.79 ble det besluttet at 
fØrste~ekr. o. Lyrstad, Pla, skulle delta i det videre 
arbeide. ' Containergruppas mandat ble cigså utvidet. 
Den skulle utarbeide forslag til utbygging av con-
tainerterminalen på Alnabru slik at kapasiteten på kort 
sikt kunne Økes, og med sporlengder som muliggjØr 
kjøiing av containertog (blokktog) direkte tilIfra 
terminalen. 
Containergruppa la fram .!.nnstilling ' om denne del av 
oppdraget i Delrapport I "Kjøring ,av ' containerjblokktog 
tilIfra Alnabru", datert oktober ' 1979. De vesentligste 
tiltakene som var foreslått i rapporten "var bygging av 
sporene QS og CSb og anskaffelse aven ny frontlaster 
med åk for topplØft av containere og utstyrt med grip-
a~er for bunnlØft av containere og for ~ mlasting av -
semitrailere. Disse 'tiltakene hle gjennomfØrt forsommerer 
1980. 
containergruppa ble rigså tillagt andre kortsiktige oppdri 
bl.a. vurdering om NSB burde 'anskaffe kjØle/frysecon~ . : 
tainere for frukttransport til Nord-Norge og vurdering 
av behovet for LgjsjlJ)gjsvogner. Det er nå anskaffet 2 " -prøve-containere som forelØpig skal benyttes til kjØtt-
transporter fra TrØndelag, og bestilt 150 vogner av 
typen Lgjs. 
2 . SAMMENDRAG 
Generelt 
Rapporten fra "Containergruppa" behandler organisering 
og utbygging av NSB's fremtidige containersystem. 
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Et stigende krav fra transportbrukerne er at transport-
tilbudene må omfatte totaltransporter, d~v.s. at transport-
pris og fremfØring må omfatte hele strekningen mellom 
avsender og mottager. Containertransportene er egnet for 
å imØtekomme disse markedskravene. En sterkere satsing 
på denne-transportformen vil derfor bidra til å styrke 
NSB's konkurranseevne på det fremtidige transportmarkedet. 
Nåværende containersystem 
Det ' gis i rapporten en kort beskrivelse av nåværende 
system og situasjonen v~ de 'ID eksisterende container-
terminaler. 
Containertrafikken har vist en jevn og sterk Økning fra 
450 000 tonn i 1974 til 780 000 i 1979. 
Den sterke Økningen ' ~ denne perioden har - avdekket at det er 
nødvendig å effekti~isere organiseringen og øke dep tekniske 
utbyggingen ved en del av ter~inalene. 
Framtidig containersystem 
I prognosene er det skilt mellom: 
- Totalmarkedet for containertrafikk 
- NSB's potensielle marked for containertrafikk 
'-
4 
De viktigste vurderingskriterie ne for totalmarkedet er 
vareslag og transportmengder. NSB's potensielle container-
marked er den del av totalmarkedet som kan gå med j e rn-
banen dersom NSB's tilbud kan forbedres slik at NSB kan 
makte oppgaven .både kvalitetsmessig og prismessig. Hvis det 
tas sikte på å dekke NSB's potensielle markedsmulighet pr. 
år 2000, og man får de tilstrekkelige ressurse r vil dette gi 
en gjennomsnittlig årlig vekst på ~a ~%. 
Basert på 250 dager pr .. år og 8.5 tonn pr. container kan 
dette gi fØlgende totale containermengder (antall conta i nere): 
1979 1985 1990 2000 
~r./år 55 020 118 820 159 050 284 820 
pr./dag 262 475 636 1 139 
Ved stor investeringsinnsats tidlig i planperioden kan - ~et 
' .. 
imidlertid oppnås større vekst enn 6% med tilsvarende svakere 
vekst i slutten av perioden fram til år 2000. 
Kvalitetskrav 
, 
Markedet stiller stadig større krav til transportene som 
tilbys. Av kvalitetskrav som det legges stor vekt på kan nevnes 
- god regularitet 
kortest mulig transporttid . 
- sikkerhet mot skader 
- en transportutøver forestår - hele t r a nspo3 tep 
.. 
- enklest mulig ekspedisjonsform 
- senest mulig opplastingsfrist om ettermiddagen og 
tidligst mulig stilling av vognen for lossing om 
morgenen. 
Containertransport er en egnet transportform for å kunne 
imøtekomme forannevnte kvalitetskrav. Denne transportfor m 
vil derfor være en viktig faktor for NSB i konkurranse med 
langtransportbil~ne. Hvor vidt NSB kan makte å oppnå de prog-
noserte cont ainerme ngde r vil i stor grad være avhengig av 
om foranne vnte marke dskrav til kvalitet kan innfris. 
( 
Arbeidsgruppa har drØftet 3 alternativer for organi-
sering av et fremtidig containersystem. 
l. Et containerselskap utenom NSB 
2. Et selvstendig organ (profitsenter) innen - NSB 
3. Integrert del av godstrafikken, , som nå, men med 
særskilt styring av co~tainertrafikken. 
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Det foreslås at containersyst~met organiseres etter alternativ 
3. Det vil si at det innenfor nåværende ordning legges opp 
til egen administrering - herunder oppfølging - av container-
systemet. Organiseringen kan eksempelvis - skje ved at et eget 
ledd ved driftsavdelingen i Rad tillegges dette ansvar. Det 
forutsettes at vedkommende ledd samarbeider med de respektive ,' 
. kontorer, men har hele ansvaret og oversikten for admini-
streringen av containertrafikken. I distriktene bØr det være 
en lignende ordning~ 
Den Økonomiske oversikten må bedres, bl.a. må resultatbe-
regningen endres slik at dekningsbidraget for container-
trafikken framkommer særskilt. 
Et eget regulativ for containertransport, basert på pris pr. 
container, vil legge forholdene tilrette for en effektivi-
sering og kapasitets- og kvalitetsforbedring innen continer-
transporten. De vesentlige fordelene kan oppnås ved forbed-
ring av driftsoppleggene, spesielt ved bedre vognutnyttelse 
og opplasting avcontainertog. 
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En prosjektgruppe har tidligere lagt fram forslag til inn~ 
fØring av cont~inertariff, med pris pr. container etter 
vektdiffrensiering. Forslaget er godkjent av Styret for NSB 
og av Samferdselsdepartementet. 
Det anbefales at containertariffen blir gradvis gjennomfØrt. 
Ved forslag til lokalisering av fremtidige terminaler er 
det tatt" utgangspunkt { nåværende terminaler. Det er lagt 
vekt på å kunne oppnå geografisk dekning i de handels-
di?trikter som prognosene tilsier har store nok containeri-
serbare godsmengder for etablering av containerterminaler . 
















Containerterminalene kan inndeles i fØlgende hovdedeler: 
Primærareal: 
- Sporområde for omlasting av containere 






- Kundeareal . 
Sporarrangementet ved terminalene må være slik at det 
fØrer til minst mulig skifting av containervognene. 
7 
Ved store terminaler bØr laste-jlossesporene helst ha lengder 
på inntil 600 meter såfremt forholdene tillater det. I 
tilknytning til terminalene, f.eks. på vedkommende stasjon 
- bØr det være sporlengder som gjør det mulig å sette .0pP og ta 
mot heltog, eller blokktoq. 
Med utgangspunkt i de potensielle trafikkmengder har gruppen 
skissert utbyggingsbehovet ved de enkelte t~rminaler frem 
til ·1985, 1990 og år 2000. Forslagene til utbyggingsbehov er 
beregnet til ' å omfatte behov for primærareal~r, laste og 
lossespor og antall lØfteenheter. 
FØlgende tabell -viser en grov oversikt over antatt nyinve-






Sum (mill. kr. ) 
35 løfteenheter 86,0 ~ 
ca. 830;.0 m laste-/lossespor) 
4000 m kranbane 22.4 *-, 
265 dekar primæ~areal 45, 1 ** ca. : 
sekundærareal, tilknytningsspor, 
67,5 ** sporvekseler, ID.V. 
". 
Sum investeringsbeh6v 221,0 
~ Inklusive Oslo-områdets lØfteenheter. 
** Eksklusive Oslo-området/Alfaset hvor en kombinert 
container-/frilastterminal er planlagt og kostnads 
beregnet til 290 mill kr. 
Behov for eventuell grunnervervelse av nye arealer er ikke 
tatt med i beregningene. 
En effektiv styring av terminaldriften og rasjo~ell 
betjening av containerkundene betinger fØlgende: 
- "drive inll ekspedisjon 
- containertariff/enkelt containerfraktbrev 
- vekt for veiing av containere 
- oppmerkede kjØreveier og felter 
- radioforbindelse mellanekspedisjon og laste-/ 
losseplass . 
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Gjennomføring av forannevnte punkter vil være avgjørende for 
å kunne utnytte terminalens totale kapasitet. 
t 
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Etter de erfaringer yi hittil ~ar fr~ yåre te~mipaler Q9 
fra sammenlignbare terminaler i Syerige 99 DanJ)1a:(k eI:: skiflpe-
gående kran og frontlaster det mest ~ktuel~e ·utstyr også i 
den fremtidige containeromlastingen. 
Ved større · terminaler hvor det stiJJ_es kray til størst ~u"I: ig 
omlastingskapasitet (omlasting pr. ti~e) bØr kraner være 
det primære utstyret. For å ~ekke be~ovet for mobilt utstyr 
og som reserye- og supleringsutstyr vil f~ontlastere væ:(e det 
riktige. Frontl~stere kan også ~ære aktuelle som primært 
utstyr ved mindre termin~ler og i innkjØrings~asen ved py~ 
terminaler. 
Både kraner og frontlasterebØr ha utstyr for bunn~Øft ~v 
containere og for omlasting av semitrailere. 
Containerter:rn.inalepe bØr ha reserveutstyr for om.lasting. Ved 
mindre term.in~ler anses t.ØIIlJllerkraner å kunne dekke denne 
funksjon. 
EtterfØlgende oppstilling yiser anskaffelsespriser for skinne-
gå~nde kran og frontlaster samt omlastingskostnader for de to 
typer lØfteutstyr: 
Anskaffelsespris: Skinnegående kran 
Frontlaster 
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Ved valg av framfØringsmåten for containere må det legges 
sterk vekt på å kunne imØtekomme de kvalitetskrav som stilles 
til containertransportene. Gruppa mener at den sikreste måten 
å kunne oppnå dette på er å kjØre heltog i alle relasjoner 
hvor trafikkgrunnlaget er stort nok. I relasjoner hvor det 
ikke er aktuelt å kjøre heltog bør containerene samles i 
vogn-grupper som framfØres i blokktog eller som vogngrupper i 
ordinære godstog. 
Det er foretatt et grovt anslag over direkte besparelser som 
kan oppnås ved redusert skifting som fØlge av at container-
trafikken i størst mulig grad framfØres i ~eltog/blokktog. 
Grunnlaget for anslaget er nAværende skiftekostnader pr. lastet 
vogn ved de aktuelle stasjoner. Det er videre tatt utgangs-
punkt i kjØring av 8 containertogpar i de .~iktigste 'relasjoneI 
Det er forutsatt at ca. 25% av skiftekostnadene bibeholdes 
fqr"lette~e skifting" av containertogene. Anslaget viser at 
- det gjennomsnittlig kan oppnå~ en å~lig besparelse på ca. 
l. mill. kr. pr. togpar. 
utover de direkte kostnadsbesparelser man oppnår ved redusert 
skiftearbeid, vil man ved kjØring av heltog og blokktog oppnå 
fØlgende fordeler som vanskelig ,lar seg tallfeste: : 
Ved redusert skifting oppnås gunstigere laste- og losse-
frister for kundene. I konkurransen med langtransportbilene -
vil dette ha stor betydning. 
- Ved at containervognene går utenom skifteanleggene blir 
disse avlastet i kritiske perioder på dØgnet. Dette vil være 
et viktig ledd i å bedre regulariteten både for container-
togene og den Øvrige toggang. 
Ved å frigi skiftekapasiteten kan eventuell Økning i den 
konvensjonelle vognlasttrafikken skje uten å foreta store 
investeringer i skifteanlegg og utstyr. Eventuelt kan ut-
byggingen utsettes. 
Ved å kjØre enhetlige vogner kan hastigheten på togene Økes. 
--~-~----- ~._-----__ •. ~ __ •• _ ._. ___ ~_r_L' ...... _ ~-~ __ .<.~ __ , • _ .' 
-- ...... 
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Hensiktsmessig vognmateriell er av stor viktighet for å 
kunne oppnå lavest mulig kostnader og sikker fremfØring. 
Som nevnt under punkt 4.5.3. forutsettes det at container-
togene/vogngruppene kan opplastes fortlØpende fra en enden. 
Dette forutsetter vogner som kan ta alle typer ISO-containere 
og vekselbeholdere. Nåværende containervogner (Lgjs) dekker 
dette behov. I tillegg må en del av togstammen kunne bestå 
av vogner tilpasset LLB-beholdere (Lbgjs). 
ut fra prognosene om 6%. årlig Økning av containertrafikken 








I disse tallene inngår også vogner som skal transportere 
containere til og fra utlandet. Idag foregå~ disse tran-
sp~rter ~ hovedsak på VGgner som tilhØrer Intercontainer. 
Investeringsbehovet for vogner fram til år 2000 vil være 
på ca. 190 mill. kr. , regnet i 1980-priser. 
En omlegging av tog strukturen til faste togstammer i 
containertogene kan aktuelisere bruk av boggivogner. Denne 
vogntype har fØlgende fordeler: ~. 
- ikke restriksjoner m.h.t. skjevlasting av 
vogner 
- kortere laste- og lossespor ved terminalene 
(flere containere pr. sporlengde) 
- kortere tog 
- mindre slitasje på skinnegangen 
mindre fare for avsporing 
Gruppen anbefaler at det ved senere bestilling av container-
vogner tas opp til· vurdering om det bØr anskaffes en del 
boggivogner. 
Eierforhold av containere 
stØrstedelen av containertrafikken på jernbanen er idag 
transport for samlastere. Disse selskapene bruker stort 
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sett egne containere/vekselbeholdere. Det samme forholdet 
gjør seg gjeldende i samarbeidet med biltransportører som 
bruker jernbane over lengre avstander. Det antas at den for-
ventede Økning i containertransportene vil komme både innen 
forannevnte kundegrupper og fra handel og industri. 
En Økning av NSB's containerpark vil kreve organisering, 
oppfØlging og Økte ressurser til vedlikehold. Dette, sammen 
med knapphet på investeringsmidler tilsier at NSB bØr unngå å 
anskaffe utstyr som kan eies og aaministreres av kundene. 
Containergruppa anbefaler derfor at man i prinsippet følger 
NSB's tidligere linje, at kundene i hovedsak bØr anskaffe og 
- eie containere. 
NSB bØr imidlertid eie en viss containerpark som kan stilles 
til disposisjon for enkeltkunder og til introduksjon for nye 
containerkunder. Denne containerpark bØr være representativ 
for alle aktuelle containertyper. (Inkludert vekselbeholdere) . 
Ved siden av pris og "transporttid er bestillingsprosedyren 
og tilbud om "fra dØr til dØr transport" av stor betydning for " 
kundene ved valg av transportform. 
Gruppa anbefaler at NSB generelt må organisere en tilfreds-
stillende hente- og bringetjeneste ved alle containerterminale] 
for kunder som Ønsker det. 
Ved terminalene kan man få fØlgende former for hente- og 
bringetjeneste: 
I kundenes egen regi 
- Ved NSB's bildrift 
- Ved entrepriser 
,- . 
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3. NÅVÆRENDE SITUASJON 
3.1. Terminaler 
3.1.1. Def i nis jon, ant a l log u t s tyr 
Med containerterminaler menes terminaler som er bygget og 
utrustet med teknisk utstyr for å omlaste containere, con-
tainerflak, vekselbeholde~e, vekselflak, LLB-beholdere og 
semitrailere, og hvor arealet disponeres' bare til " virksomheter 
i tilknytning til dette. 
Idag kan 10 bil/baneterminaler ved NSB få betegnelsen con-
tainerterminal: 
Alnabru, Filipstad, Sandnes, Kristiansand, Drammen, Fauske, 
Heimdal, Åndalsnes, Bergen og Hamar. 
I bilag l er det tatt inn en kort oversikt over terminalenes 
stØrrelse og lØfteutstyr samt endel tekniske data for 
lØfteutstyret. 
3.1.2. K' a p a s i te t 






Sporkapasiteten uttrykker hvor mange vogner/containere som 




Ved beregning av sporkapasiteteri har man brukt 9.3 m spor 
pr. 20- fots container (tidl. utregnet av Alfasetutvalget, 
normtall) • 









(Lengste s~- sporene 
menhengeride 
spor) " " " " : " " " " " " " " " " " " . 
Alnabru 1320 (400) 
Filipstad 310 (200) 
Sandnes 300 (250) 
Kr.sand 90 (90) 
Drammen 280 (150) 
Fauske 410 (220) 
Heimdal 290 J170) 
Hamar 380 (250) 
Andaisnes 280 (160) 











































Ornlastingskapasiteten avhenger bl.a. av: 
antall og type lØfteutstyr. 
- type håndtering (primærløftl), " se~undærløft2) , m.v.) 
Ved ideelle forhold uten lange forflytninger KanlØftetiden 
settes til omlag: 
kranlØft: 3.0 minutter pr. container 
frontlaster: 3.5 minutter pr. containe~ 
sidelaster: 4.0 " " .. 
I praksis viser det seg at lØftetidene blir vesentlig hØyere, 
og man anslår en skinnegående portalkran til å ha en time-
kapasitet på 15 lØft og at frontlastere og sidelastere kan 





klare 10 lØft pr. time "ved våre terminaler. LØftekapasi teten 
ved våre 10 terminaler i henhold til disse gjennomsnitts-
tallene. 
T b 11 2 Pkt" klØft k a e . ra 'l 'S e 't t " '"d"t apa"sl e .. ve ' "erm"lna: l e'ne " , " " , 
LØfteutstyr Løftekapasitet Antall lastede 
Terminal (som tar (2 timer morgen containere i gj. lastede 2 timer etter- snitt pr. dag pr 
containere) middag) antall lØfteerihet 1979 
, " " "lØft , , " 
Alnabru kran 
2 frontlastere 140 38 
Filipstad kran 60 29 
Sandnes kran 
frontlaster 100 29 
Kr.sand (tømmer) kran 12 7 
Drarrunen frontlaster 40 24 
Fauske sidelaster 
frontlaster 80 50 
Heimdal kran 60 40 
.Andaisnes kran 
frontlaster 100 41 
-
J?ergen 2 sidelastere 80 70 
Hamar frontlaster 40 1 
Arealbehovet avhenger bl. a. av kundestrukturert og NSB' s 
" . 
driftsopplegg ved de enkelte terminaler. 
FØlgende installasjoner og virksomheter er bestemmende for 
arealbehovet: 
- spor og ev. kranbane 
- laste- og kjØregater 
- drifts lager 
- kundearealer 
- lager/depot for ledige containere ffi.V. 
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Med driftslagring forstås korte~e mellomlagring som er 
nØdvendig for terminaleris daglige drift, dvs. f.eks. hen-
setteplass for containere for å frigjØre vognplass, vente-
plass fØr opplasting på vogn, osv. 
Lagerplass for ledige containe~e ~g kundenes behov for egne 
arealer varierer sterkt. Situasjonen idag er at man benytter 
de arealer som er tilgjerigelige, og ved flere av terminalene 
\ 
kan kundenes Ønsker ikke dekkes. 
Dri"f"t:soppl:egg og orga"n"is:e:r 'i "ng:eri ved terminalerie "må i stor 
grad rette seg etter kundenes Ønske~ om laste- og lossetider 
og godstogenes avgangs- og ankomsttider. Kunderies Ønsker er 
generelt tidlig lossing om morgenen og sen lasting om kvelden. 
Dette er ikke alltid enkelt å etterkomme da man er avhengig 
av 'det totale ruteopplegg ved framfØring av togene. 
Ved terminalene er det erfaringsmessig stor trafikk i korte 
perioder om morgenen og ettermiddagen. 
Omlastingskapasiteten blir i disse periodene sprengt. 
3.1.3 P r o ble mer ved e n k elt e 
ter min a ler 
"på grunn av den spesielle trafikkstrukturen ved terminalene 
- konsentrert til relativt korte perioder morgen og etter- . 
middag - vil det alltid kunne oppstå venting for enkelte kundeJ 
I juni 1977 ble det p.g.a. klager satt igang en 2-ukers 
registrering av bl.a. ventetider på enkelte terminaler. 
Registreringen viste at 5% av terminaloppholdene for kunder 
varte mer enn 20 minutter. Av disse skyltes 35% togforsinkelsel 
15 % forsinket skifting o.g" 25% venting på lØfteUtstyr. 
Ved 8 % av oppholdene på over 20 min. var feil ved lØfte-
utstyret årsaken. 





Når det gjelder gener'elle ekspedisjon'smes'sige forhold 
vedrØrende bl. a. forhåndsbesti,lling av vogn, tidsfrister, 
utfylling av fraktbrev, vektangivelse ~g fraktberegning 
synes disse mange ganger å være for omste ndlige, og er av 
de ting som må vurderes i forbindelse med fremtidig con-
tainersystem. 
Spesielle problemer ved enkelte 'av terminalene,er behandlet 
i rapporten "oppsummering fra container'gruppa av 1977", 
Had/juli 1978. 
3.2. TogfremfØring , 
De fleste av containertransportene betinger et tra~sport­
opplegg hvor fremfØring i viktige ~elasjoner skjer over 
natta. 
- Idag framfØres containere innenlands i godstog sammen med 
annet vognlastgods. Dette innebærer at de går inn i de 
fastlagte skifterutinenefor den konvensjonelle trafikken, 
og må trekkes ut fra terminalene på et forholdsvis tidlig 
tidspunkt. 
Containervogner til samme stasjon kan bli plassert på 
forskjellige s 'teder i toget. Containere i samme relasjon blir 
dessuten fremfØrt i forskjellige 'tog i lØpet av dØgnet, noe 
~. ' 
som vanskeliggjØr et systematisk og effektivt totalopplegg 
for containere. 
Man har i den senere tid vurdert kjØring aV ,blokktog for bl.a. 
å bedre tilbudet til kundene 'og ikke minst for å redusere 
kostnadnene, noe som synes svært nØdvendig med den sterke 





3.3. Godsmengder ' 
3.3.1. L o k a 1 nor s k t raf ~ k k 
I 1974 var NSB's containertransporter på 226 000 tonn. 
I 1979 ,var kvantumet Økt til 575 000 tonn. 
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Av tabell 3 fremgår at container'trafikken har vist en jevn. 
Økning mens piggy-back-trafikken har hatt en svært ujevn 
utvikling. - ~ 








































_ _ 577 000 
" . 
De kombinerte transporter har vist en svakere utvikling i 
1979 enn i de foregående år. 
l) Med kombinerte transporter menes større enhetslaster 
(alle typer containere og flak, beholdere, piggyback) 
som fremfØres fra"a.Ør til dØr" med bane-bil. 







Sett i forhold til NSB's øvr~ge ~ognlasttransporter har 
andelen Økt fra 5% i 1974 til 14 % i 1979. 
Innen kombinerte transporter er samlastgods den dominerende 
gruppen. 
Bilag , 2 v~ser de kombinerte transporter i lokal norsk 
trafikk fordelt på produktgruppe i 1977 og 1978. 
3.3.2 S a ro t raf i k k ro e d u t l and et 
Tabell 4. ' Tr'a 'f 'ikk:u'tvik1:ing:e 'n' "f<::>,r: cbn"t 'a 'i "n 'e 'r 't "-ran:s'p'ort i 
"samtr'a 'fikk med u 'tTande:t ' "('tonn) 
År Sendt Mottatt Sum 
, ' .. ' " , . . , . , , . . . . . . . . . . . , . . " . . . . . .. , , 
, . . , . ' . , 
1973 63 000 44 000 107 000 
1974 63 000 66 000 129 000 
1975 54 000 77 000 131 000 
1976 88 000 94 000 182 000 
1977 94 000 99 000 193 000 
1978 118 000 121 000 239 000 
197,9 131 000 , , ,118, 0,00, ' , ' , . .24,9, 00.0. 
Kilde: 8312.1 Intercontainer. 
I 1973 utgjorde containertrafikken 6% av vogni~stgods i 
samtrafikk med utlandet mens andelen i 1979 var 12%. 
Distribusjon av containere med bil fra våre terminaler ,skjer 
i dag i kundens, i rtSB bildrifts eller i private entrepre-
nØrers regi. Den overveiende delen av hente og bringetjeneste~ 
foregår i kund~ns regi. Årsaken til dette er at NSB hittil 
i de'e-vesentli,ge 'har satset på samarbeidspartnere l '· container-
trafikken, og disse kundene har sitt eget bi~mate~iell som er 
tilpasset disse transporte~. 
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Bilag 3 gir en oversikt over herite~ og bringetjenesten ved 
våre containerterininaler. 
Bruk av flere systemer av veksslbeholdere komplise r er og 
fordyrer hente- og b ·ringetjenesteri. utviklingen av kombi-
transporter kan skades ved at antall systemer og nyanser 
i utfØrelser Øker. Å bygge bilmaterielllet slik at det i 
tillegg til å kunne transportere forskjellige stØrrelser 
av ISO-containere, skal kunne ta vekselbeholdere (NS), 
Lagab samt LLB, er komplisert og kostbart. 
3.5 Vogner 
De forskjellige typer vogner som nyttes til container-
transporter er vist i bilag 4. 
I tidligere utredninger har man vurdert behov for container- . 
_ vogner til 600 stk. fram til 1986. 120 stk. med litra Lgjs er 
levert. Disse vognene tar 2 vekselbeholdere eller 2 ISO 
containere. ytterligerellO vogner - litra Lbgjs som er 
utstyrt for også å ta LLB - er levert,og 140 Lgjs er bestilt. 
3 • 6 . Containere ' · 
NSB's politikk har hittil vært at kunden selv skal holde 
containere, og at NSB'S hovedoppgave er å transportere con-
tainere samt holde og tilpasse vogn- og terminalutstyr. 
' . 
NSB h~r imidlertid anskaffet et lite antall container ( mest 
spesialcontainere). 
Disse er anskaffet for at de skal benyttes til introduksjon 
av containertransport, og eventuelt leies ut, til faste 
transporter. 
Bilag 5 . viser de ~ontainere NSB disponerer i dag . samt .de 
forskjellige containertypers mål m.v. 

Containertransporter prioriteres i hovedtrekk slik i 
markedsfØringen: 
KonvensjonelTe contai:neore (ISO og vekselbeholdere) 
a) primært til underentrepenører 
b) salg direkte til bruker, spesielt i 
systemopplegg for større brukere. 
a) salg primært til brukere 
b) salg også til underentrepenør 
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Internasjonal containertransport går inn i INTERCONTAINER's 
systemopplegg og prissetting. 
I ren norsk-svensk containertrafikk (unntatt for blokktog 
til/fra Skandiaharnnen) er INTERCONTAINER's opplegg tilpasset 
noe mer til NSB/SJ's tariffsituasjon og kundeforhold. 





4. FREMTIDIG CONTAINERSYSTEM 
4.1. 
4.1.1. C o n t a i n ert raf i k k 
Vi finner det hensiktsme~sig å skLlle ~ellom 2 
begreper. 
- Totalmarkedet for containertrafikk 
NSB's potensielle ~arked (for containertrafikk) 
"1. Tøtalm"arkedet :for conta'inertranspo'rt 
Totalmarkedet for containertrafikk omfatter all 
transport som egner seg som containertrafikk. 
Vurderingskriteriene har vært vare~lag og transport-
lengde. 
TØI · har i arbeidsdokument av 24.10.1978 foretatt en 
kartlegging av totalmarkedet for containertransport. 






" . ,1000. t 1000 t 
Totalmarkedet for container-
transport i 1976 6 333 IGO Il 435 100 --
Herav ble fØlgende mengder 
transporter med 
Båt 3 948 62 8 158 71 
Bil l 309 21 l 873 16 
Bane l 076 17 l 404 12 
.. : . . , . : - . . ..... . . .. . , . . . . . . 
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Containergruppen har foretatt en vurdering av NSB's 
potensielle marked. Sentralt i vurderingen har vært at 
brukerne må få et incitament til å gå over til å nytte 
"NSB's containersystem". Viktig i denne forbindelse er at 
conta~nersystemet har moderne og spesialiserte terminaler, 
og fremfØringen skjer hurtig fra sender til mottaker til 
de tider kundene Ønsker. Videre forutsetter det innfØrt en 
enkel ekspedisjonsform -for containere og at det garanteres 
best mulig regularitet vedcontainertransportene. 
Tabell 6. 
Potensielt marked for containertransport 1000 t. 
Inriland Utland Sum 
- - - -.. -
Containertrafikk i 1978 ved NSB's 
containerterminaler 373 239 · 612 
OverfØrt fra vognlast (1978) 310 III 421 
OverfØrt fra vei og sjØ 342 218 560 
DersomUvårt system" hadde 
eksistert i 1978 kunne vi 
teoretisk fått 1025 568 1593 
: 
1985 (Korreksjon 1.17) 1199 . - 665 1864 
1990 (Korreksjon 1.31) 1343 744 2087 
: 
2000 (Korreksjon 1.52) 1558 863 2421 
: 
Det vises til bilag 6 hvor det fo~ hvert av årene 1985, 
- -
1990 og 2000 er gitt fullstendig fra/til transportmØnser for 
det potensielle marked for containere. I bilag 7 er det gitt 






Hvor stor trafikk som faktisk kommer til å gå i NSB'S 
containersystem avhenger av om vi makter å bygge det ut 
tilfredsstillende. Det er NSB's satsing som bestemmer hvor 
stor trafikkveksten skal bli. 
Setter vi oss som mål å dekke hele vårt potensielle marked 
pr. år 2000 vil det gi oss en årlig vek~t i container-
trafikksystemet på 6.0%. 
på figuren nedenfor har vi skissert en slik utvikling. 
1000 tonn 
Trafikkvekst 





~ 6% p.a. 
'- -
1978 79 80 85 90 2000 år 
Setter vi oss som mål å dekke hele vårt potensielle marked pr. 
år 1985 eller 1990 vil det gi oss en årlig vekst i container-




Forannevnte markedsanalyse har klarlagt at de potensielle 
trafikkmengder er varierende for de enkelte geografiske 
områder som containerterminalene er lokalisert til. Forventet 
trafikkØkning over de enkelte terminaler vil derfor variere, 
jfr. bilag 7. Investeringsbehovet og veksten ved de enkelte 
terminaler vil derfor også være varierende. Trafikk Økningen 
vil komme sprangvis, avhengig av når det investeres i 
terminaler og ~riftsopplegg. Totalt mener styringsgruppen at 
prognosene gir grunnlag for en forventet gjennomsnittlig 
trafikkØkning på ca. 6% pr. år i containertranportene. 
Ved en gjennomsnittlig ' årlig vekst på 6% vil NSB's 
potensielle marked være dekket i år 2000. Ved stor inve-
steringsinnsats tidlig i planperioden k~n det imidlertid 
oppnås større vekst enn 6% med tilsvarendesvaker vekst i 






, __ i 
4.1.2 P i 9 9 y b a c k - t raf i . k k 
I tabell 3, punkt 3.3 er vist utviklingen av kombi-
trafikken i perioden 1974 - 1979. I denne perioden har , 
piggy-backtrafikken gått ned fra 59 000 tonn/år i 1974 
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til vel 2000 tonn i 1979. Innenlands er det nå kun strekningen 
Oslo-Åndalsnes som har piggybacktrafikk. 
Igangsettingen av cont~inertog Oslo-stockholm viser imidler-
tid at det i utenlandstrafikken er større interesse "for 
piggybacktransporter. I combitrafikken på utlandet må det 
derfor reg~es med at denne transportform blir aktuell også 
i fremtiden. Piggyback-trafikken på utlandet er imidlertid 
basert på vogner som betinger på- og avlØfting av enhetene 
(semitrailere) ved bruk av samme lØfteutstyr -som 
containere. (Se~itrailerne ~å være utstyrt for omlasting med , 
griparrner). Ved denne omlastingsmetoden-kan derfor piggy-
back-trafikken ses som en integrert del av containertrafikken. 
Hittil er det kun containerterminalene på Alnabru som har 
lØfteutstyr for omlasting av semitrailere. 
Etterhvert som lØfteut~tyret fornyes' ved våre Øvrige 
containerterminaler vil det også ved disse terminaler bli mulil 
å foreta av- og pålØfting av semitrailere. Eventuell sporadisk 
innenlands piggyback-trafikk vil derfor i fremtiden også kunne 
inngå som en del av containertrafikken. 
ut fra foranstående finner ikke gruppen det nØdvendig å ut-
arbeide prognoser spesielt for piggyback-trafikk. 
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4.2. Kvalitetskrav. 
Markedet stiller stadig større krav til kvaliteten på 
transportene som tilbys. I en transportbrukerundersØkelse som 
ble foretatt av TØI i 1977 kom det fram at de kvalitetskrav 
det legges størst vekt på er regularitet, transpor t tid, sikke] 
het mot skader og at en transportør forestår hele t ransporten 
fra dØr til dØr. Kundene legger o vekt på sen lasting om ogsa 
ettermiddagen og tidlig lossing om morgenen. 
Regularitet er spesielt viktig i forbindelse med kombinerte 
transporter. Jernbanestrekningen utgjør en del av deri totale 
transportstrekning, og det er av stor betydning at de oppsattE 
transportplaner for jernbaneframfØringen fØlges', slik at plan: 
lagt videretransport kan utfØres' så rasj onel t som mulig. 
Et annet forhold som forsterker kravet om regularitet er 
enkelte bedrift~rs nedbygging av lagerh~ldet. Enkelte produk-
sjonsbedrifter har f.eks. bare et lite "buffertlager" av rå-
varer, og baserer produksjonen på regelmessig tilfØrsel. 
Uregelmessigheter og svikt i tilfØrselen kan i verste fall 
fØre til reduksjon eller stans i produksjonen. 
Transportbrukerne, både de som benytter og de som ikke be-
nytter jernbane, gir uttrykk for at transporttiden er en mege" 
viktig faktor ved valg av transportmiddel. FramfØring over 
natten er et krav man møter ved transporter På "strekninger " 
opp til 60-70 mil. 
Andre kvalitetskrav som kan nevnes er enkle og raskeekspedi-
sjonsrutiner, enkel omlasting og herisiktsmessig plasse~ing 
av terminalene i forhold til vei og ·kundebeliggenhet. 
på det fremtidige godsmarked 'vilkombitransportene være en 
viktig faktor for NSB i konk~rransen med langtransportbilene. 
Hvorvidt NSB kan makte å oppnå de prognoserte godsmengder for 
containertransport vil i stor grad være avhengig av transport-





-4.3 Organ~sering av cdntainer~ystemet 
Hensikten med en egen organisasjon for å ivareta 
container transportene er å bedre kvaliteten og senke 
kostnadene slik at konkurranseforholdet til b ilene bedre~ 
Containertransportene ved NSB behandles nå i prin-
sippet som vanlige voanlaster. D.v.s. at conta i ner-
transportene fØlger de vanlige behandlingsruti ner for 
vognlaster i adrn~nistrasjonlved terminaler, skifte-
stasjoner og eksp~di~joner. De Økonomiske krav og 
kvalitetskrav som stilles til denne transportf ormen 
betinger imidlertid spesiell oppfØlging og styring. 
Disse krav har ikke blltt tilfredsstillende ivaretatt 
i det nåværende system, bl.a. på grunn av at ingen har 
hatt spesielt ansvar for containertransportene. 
Containersystemet kan sies å bestå av flere hoved-
deler: styring, jernbaneframfØring , ' terminalbehandling ·· 
og hente- og bringetjeneste. Et funksjonsdyktig containe: 
system er avhengig av at både de enkelte deler av 
, . 
systemet fungerer tilfreQsstillende, og at systemet 
organiseres og koordineres ~lik at opptirnal effekt av 
totaltransportene oppnås. En forutsetning for å oppnå 
dette er en effektiv styring. Stikkord i denne for-
bindelse er eff~ktivitet, fleksibilitet, raske be-
slutninger og salgseffek~~. 
Man kan i utgangspunktet tenke seg tre hovedtyper organi 
sering av containersystemet. 
l. Et containerselskap utenom NSB 
Det opprettes ·et eget selskap utenom ~~ som tar seg 
av hele containertrafikken. Dette selskaper kjØper 






Det opprettes et " ~elvstend~g_organ innen NSB 
som organiserer all container"trafikk. Dette selskap 
"kjØper" så transporttjenester av NSB. 
containertrafikken fortsatt som eri integrert del 
av NSB's" godstransporter, men med særskilt styring av 
containertrafikkeri (kombitrafikken)~ 
Ad. alt. l 
Ved et eget selskap kan man sansynl~gvis oppnå en mer 
effektiv og fleksibel organisasjon. Dette kan fØre til 
Økende "containertrafikk med NSB. Av andre fordeler med 
et ~get selskap kan f.eks. nevnes at man unngår at NSB's 
investeri~gsbudsjett belastes med u~gifter t~l bl.a. 
containerterminaler, terminalutstyr ~g containere. NSB 
slipper o~ganiseri~g~goppfØ~gi~g av containerparken. 
Det vil også "være "lettere å·fø~ge opp lØnnsomheten av 
transporte.ne. 
FramfØring over jernbanestreknin~en vil fortsatt skje 
i " NSB's r~gi. Bedring av kvalitet på det't:e felt blir 
" ~. 
NSB's problem uavhengig av eget selskap eller ikke. 
Hv~s et frittstående containerselskap overtar con-
tainertrafikken kan det" iJnidlertid lett oppstå kon-
flikter. "Det kan bli konkurranse på det sanune markedet 
og med Linj~gods,og NSB kan risikere å mi~~e vognlast-
trafikk uten at mæn har garanti for at disse" gods-





containerterminalene li9ger stort sett innenfor 
eller i nær tilknytni~g til . frilastområdene. I noen 
tilfelle benyttes terminalene til kombinert container-j 
frilasttrafikk. Personalforhold, organisering og 
drift av bestående terminaler kan derfor skape betydeligE 
problemer ved overgang til eventuelt frittstående con- . 
tainerselskap. 
Nytt selskap vil ~gså bygge opp sin ~gen administrasjon 
med bl.a. salgs- ~g driftstjeneste. For NSB kan det 
imidlertid bli vanskel.ig å tilpas'se nåværende 'salgs- ~g 
driftsapparat til den nye situasjon med reduserte gods-
mengder. D.v.s. at den konvensjonelle vognlasttrafikken 
kan komme i Økonomisk ~gunstig stilling idet den blir 
belastet med kostnader som tidligere ble belas t et den 
totale godstrafikken. 
på salgssiden kan det virke uheldig å skille kombi-
transporten ut fra den Øvrige vognlast, bl.a. fordi det 
stort sett er de samme kundene ~anvil få med å gjøre. 
En slik ordning ville virke uheldig både ·for kundene 
og for . NSB. 
Ad aTt.· ·2 
Et . selvstendig organ innen NSB som driver såvel 
planlegging som organisering, drift og sQlg kan ha 
~-
flere ~ordelerisolert sett for containertrafikken. I 
og med at det pålegges Økonomisk ansvar vil det na-
turlig nok l~gge stor vekt på å oppnå et rasjonelt opp-
legg for denne transportformen, men sett isolert fra 
jernbaneris Øvrige godstrafikk. 
De mindre heldige fØlger aven slik organisering er 
stort sett de samme som anfØrt for alt. 1. 
" 
, - } 
~' 
Fordelene ved å integrere containersystemet i den 
nåværende organisasjon er bl.a. at man slipper å 
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bygge opp en ny organisasjon. Man står friere i be-
nyttelse av personale og utstyr ved administrasjonen og 
terminaler og det blir et mere direkte_ og derved enklere 
samarbeid og informasjon mellom de forskjellige leqd. 
Av ulemper kan nevnes at -man sansynligvis ikke får 
en så effektiv ~g fleksibel o~ganisasjon, og at NSB 
selv må investere i terminaler og utstyr. 
Ved valg av organisasjonsform for containersystemet 
er _det . lagt vekt på at det spesielt er driftssiden som 
- må styrkes. Videre at det kan virke uheldig og oppstå 
konflikter 'ved at flere selskaper opererer innen 
samme marked og på samme terminaler. 
Valg ~v h~vedprinslPP i ' markedsfØringen av containertransport· 
er vil også påvirke valg av organisasjonsformen. Det forut-
settes at NSB også i fremtiden satser på "grossistfunksjonen" 
d.v.s. at storparten av NSB's conta i n e rtrafikk delvis 
9~9~!}_~se;r;;es ~X .kunde;ne se~x· 
Ved en eventuell omorga~isering for ~ styrke spesielt 
containertrafikken bØr det tas hensyn til helheten i 
godssektoren slik at administrering_en av godstrafikken -




på grunnlag av dette foreslår containergruppa at 
containersystemet organiseres etter alternativ 3. Det 
vil si at det innenfor nåværende ordning legges opp til 
egen administrering - herunder oppfØlging - av container-
eget 
systemet. · Organiseringen kan f.eks. skje ved at ett/ledd . 
ved driftsavdelingen i Hovedadministrasjo~~n tillegges 
dette ansvar. Vedkommende fordeler oppgaver i nØdvendi~ 
utstrekning og samarbeider med de respektive kontore~1 
men har hele tiden ansvaret og oyersikten. I distrikt-
ene bØr det være en liknende ordning. 
Selv om man ved e~ forbedring av nåværende ordning 
ikke kan oppnå alle de fordeler et separat container-
~ '-- " '-. - - .. 
system kan gi, vil man med ~nkle midler kunne oppnå 
en bedring av containertransportene. 
. .... 
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Med hensyn til et regulativs prisnivå er det to hoved-
muligheter. Man kan velge et maksimalprtsprinsipp, eller 
man kan velge å legge prisene i nærheten av de faktiske 
gjennomsnittspriser for containe~transport i dag~ 
Et eget ·regulativ for containertransport vil, uavhengig 
. .. 
av prlsnlva, ~~. legge -forholdene bedre tilrette for en 
effektivisering og kapasitets- og kvalitetsforbedring innen-- . . - - - ",, ' -
f~r cont~inertr~nsport. Vesentlige salgsmessige eff~kter og 
bet.ydning for antall tran~?ortavtaler vil man derimot · bare 
få ved å legge regulativprisen ned mot de faktiske gjennom-
snittspriser. 
Mulighetene ~or å kunne operere med lave · priser ved direkte 
salg" på regulativet er imidlertid i utgangspunktet større 
innen containersektoren enn for vanlig vognlasttransport. 
Dette p.g.a. mindre kostnadsvariasjoner innen de enkelte 
containertransporter. Risikoen for inntektstap er likevel 
såvidt stor at man er betenkt. Dette fordi transporter med 
hØyere kostnader enn gjennomsnittet vil gå etter regulativet, 
mens transporter med lavere kostnader enn gjennomsnittet i 
stor grad må gå til avtale-priser ut fra konkurransesitua-
sjonen. Risikoen for inntektsbortfall ville være vesentlig 
mindre ved bruk av relasjonstarif~system. Ta~sten kunne da i 
stor grad, tilpasses den faktiske konkurransesituasjon. Men 
selv innenfor et relasjonstariffsystem vil det være aktuelt 
med individuelle avtaler. 
på grunn av kundemassens begrensning vil mulighetene for å 
ta ut ~kstra dekningsbidrag være størst. gjennom individuell 
behandling. 
Ved et regulativ basert på maksimalprissystemet vil 
individuell prissetting s~je ·som i dag. Man har derfor 
muligheten for å utnytte konkurransen i markedet. 
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Avtaleforhandlingene og utforming av transportavtalene vil 
imidlertid kunne bli vesentlig forenklet i forhold til i dag. 
Containerregulativet brukt som verktØY i direkte "salg vil 
imidlertid ha de samme svakheter som bruk av vognlastregula-
tivet i dag. 
Eneste vesentlige ulempen med et regulativ bygget på 
maksimalprisprinsippet er at tariffen utad til markedet kan 
bli oppfattet som en fastsatt pris og-således "skremme" en 
del containertransporter bort fra oss. 
Da kundemassen innen containersektoren som sagt er for-
holdsvis begrenset, vil vi heller ikke oppnå vesentlige 
kostnadsmessige fordeler ved å gå over fra individuell 
prissetting til prissetting direkte etter regulativet. Man 
bØr derfor utnytte maksimalt de muligheter det er for å ta ut 
ekstra,dekningsbidrag gjennom et containerregulati v basert på 
maksimalprissystemet. De vesentlige fordeler som oppnås 
ved å innfØre et containerregulativ - uansett prinsipp -
ligger i mulighetene for en effektivisering av dri ftsopp- · 
leggene for containertransport spesielt på term:l.nalsiden. 
De fleste forvaltninger med egen containertariff opererer mec 
stykkpris etter containerstØrreiser, uten differensiering 
på vekt og vareslag-. Noen nytter frakt etter samlet fot i 
i sendingen i stedet for stykkpris. De få . som har knyttet 




Et containerregulativ basert på stykkpris uten noen form 
for diffe~ensiering etter vekt merie~ vi vil være lite egnet. · · 
Det vil bl.a. ikke styrke ~ss ~ konkurransen ved Økt vekt-
utnyttelse. 
Prisnivået ~ et containe rregulativ uten differensiering etter 
vekt v~l for en 20' container måtte "ligge på en pris rundt 
minstepris for vognlast i dag, elle~ e~entuelt rioe hØyere. 
Den prosjektgruppen som utarbe~det forslag til nytt vogn-
lastregulativ utarbeidet også forslag til containertariff 
basert på maksimalprissystemet. 
Gruppens forslag til containertariff gikk ut på samme vekt-
differensiering som i vognlastregulativet. Det vai videre 
vognlastregulativet med bestemte forholdstall for de for-
skjellige containertyper som ble lagt til grunn som regulati~ 
frakt for containertransport. 
Prisen pr. container ble satt i fØlgende forholdstall til 
vognlasttaksten innenfor de enkelte vekt- og avstands-
gruppene. 
Gruppe I t.o.m. 20 fot = vognlastregulativet x 0.73 
Gruppe Il t.o.m. 23 fot = vognlastregulativet x 0.80 
Gruppe III 24 fot og mer=vognlastregulativet x 1.0 
~. -
Videre skal containere i gruppene T og Il med laste vekt over 
10 tonn regnes som container i gruppe Ill. 
To containere av gruppe I eller Il med lastevekt under 10 
tonn pr. stykk i samme sending kan slås sammen til en con-
tainer i gruppe Ill. 





Forslaget til et eget containerregulativ er godkjent av 
styret for NSB og av Samferdselsdeartementet. Videre har 
distriktene uttalt seg om forslaget. 
Containerregulativet var klart for gjennomfØring fra 1.1.80, 
men bl.a. på grunn av praktiske proble me r i forbindelse med 
avtaleforhandlingene, ble gjennomføringen utsatt ett år, til 
1.1.81. Senere er gjennomfØringen utsatt ytterligere ett år. 
Prosjektgruppens forutsetning var at containerregulativet : y . 
skulle nyttes for allecontainertransporter. I den senere tid 
er det framkommet forslag om å nytte regulativet bare for 
transporter mellom containerterminalene og da fortrinnsvis 








4.5.1 G e n·e reI ler et n ing s l i n j e r 
for ter min a l u t for min 9 
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Containerterminalene kan inndeles i fØlgende hoveddeler: 
Primærarealer": 
- Sporområdet for omlasting av containere 
til/fra bane 







Dimensjoneiing og utforming av områderie vil være delvis 
avhengig av de lokale forhold. Visse generelle normer og 
retningslinjer kan imidlertid gjøres gjeldende for våre 
terminaler. EtterfØlgend~ grove retningslinjei. og normer 
er bygget på urcls retningslinjer. og erfaringsmateriale 
fra terminaler i og utenfor NSB. 
Sporlengder for omlasting av containere. 
Generelt må terminalene få en sporutforming som krever minst 
muJig skifting av containervognene. 
Stedlige forhold vil alltid spille inn på terminalutforming, 
og valg av sporlengder. Spørsmålet om helto9 "med con-
tainere," trekkraft og toglengde~/vekt vil også virke inn på 
de sporlengdei som velge~. Lengdene påvirkes også av for-
_flytningstider for handteringsutstyret og det trafikkvolum 
som skal behandles. 
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Erfaringer -fra utlandet viser at ved de fles'te eksi-
sterende ~ontainerterminaler ligger lengdene på kran-
banene for en kran .i stØrrelsesorden 220 - 290 m, men de 
mest moderne kranbaner har lengder på opp til 400 meter. 
på terminaler hvor godsmengdene er så store at det blir 
aktuelt å kjØre heltog på en eller flere relasjoner 
bØr laste/losse sporene ha en lengde på inntil 600 m. 
såfremt fo~holdene ved . te~minalen gjør det mulig. 
Ved lange spor forutsettes at . fler-e lØfteenheter kan 
betjene sarnmespor samtidig. 
For terminaler med mindre godsmengder slik at heltog ikke 
blir aktuelt kan l e ngdene av laste- og lossesporene redu-
seres. 
I tilknytning til samtlige terminaler ',f.eks. ved vedkommende 
stasjon,bØr det vær e sammenhengende spor som gjør det mulig 
å sette opp eller -t a mot hele tog. 
ure's retningslinjer for utforming av 3 stØrrelser av 
containerterminaler, og utdrag fra disse retningslinjene 
fØlger i bilag 8. , 
P rim æ rar e a let 
En grov indikasjon på behovet for primærarealer ved termi-
nalene kan man få ved fØlgende beregning: 
Antall meter laste-jlossespor 
x 30 = antall m2 
Dette er tall man t idligere har kommet fram til og be-
nyttet i "Alfasetut valgets" innstilling. 
, ; 
Laste~ 0<1' kjØYeg'a'ter ' 
Ved anleg'g av container'terminaler' må det' tas hensyn til 
at lasting og lossi:ng av LLB også kan foregå på termi-
nalene. 
Som grunnlag for dimensjoner'i:ng av last~g'ater, kjØre-
og lagringsfiler er' bl. a. nyttet tidligere 'utredninger 
i NSB samt erfaringstall fra tyske 'container'terininaler. 
For beregning av 1aste~atebreddesette~ fØ~geride ~orut­
setninger: 
- 900 (eventuelt 1800 ) vending av frontlaster 
- Det befinner seg en lastebil i 1astegaten 
rett overfor frontlasteren 
Lasten skal ikke svinges utenfor lastegateområdet. 
Ved , behandling aven 7.15 m vekselbeholder kreve~ en 
,.ø.~:,) ... ~ . .t;~.,{~ 
fri 1astegatebredde på 8.6 - 10.5 meter, avhen~g av ' 
front1a~ter'ens stØrrelse. For en 4 O' containe! krey.,~sn 
en 9.8 - 11.3 mbred lastegate.' Situasjonen 
fig. ~, situasjon A. 
Benyttes frontlaster med topplØft, og 
vendes, kreves et fritt manøvreareal på netto bredde på ' 
mellom 5.6 og 7. 7 m avhengig av truckens størte-l~e. Bruk 
av gaffler krever anslagsvis 2.5 m større bredde. 
Fig. l, situasjon B. 
Regner man med at bil + ~ jernbanevogn utgjør ca. 5.0 m, 
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og inkluderer noe sikkerhetsmargin blir konklusjonen at frem-
tidig~ lastegater hvor containere sk~l behandle~ med gaffel-
truck (frontlaster') må ha et kjØre og manØvrefelt med bredde 












-~~ ____________________________ ~ ____________ ~f---
Situasjon A Situasjon B 
;;::: - . 
Fig. ~ Plassbehov ved handtering av 7.15 ro vekselflak, 30 og 40 -
fots containere med gaffeltruck (frontlaster)~ Figuren 
v~ser handtering av containere med en 32 tonns truck . 
f 
, / 
Når det gjelder bredde av oppstillingsplass pr. 
container" kan denne settes til" "3. :0" m, bredde av 
l 
kjØrefil for bil unde~ kran: " 3.3" m, bredde av kjØrefil 
for bil utenom kranområdet 3.5 m. 
Driftslager 
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Nærmere definisjon av driftslager er foretatt i avsnibt 
nr. 3.1.2. Gruppa anbefaler å dimensjonere drifts lageret 
slik at dette blir stort -nok til ågi plass for alle 
innkomne containere med tog pr. 'dag. I tillegg bØr con-
tainere kunne lagres uten stabling (dvs. en container pr. 
arealenhet) for å gjøre tilgangen til containerne raskere 
og lettest mulig, og fordi vekselbeholdere ikke er kon-
struert for stabling. 
NØdvendig areal pr. 20-fot container eller 7.15 m veksel-
flak settes til 3.0 x 7.5 = 22.5 m2 
Lageret må ha strØmuttak for tilkopling av aggregatcon-
tainere. 
Driftslagerets plassering er avhengig av type lØfteutstyr 





Terminalens ekspedisjon må plasseres slik i : forhold til 




Ekspedisjonen bØr innrettes som "drive °in" ekspedisjon, 
slik at sjåfØrene kan ekspederes uten å forlate bilene. 
For å redusere ekspedisjonstiden mest mulig må det legges 
opp til enkle rutiner ' for fraktberegning og avregning. 
Se avsnitt 4.5.2. 
I perioder med stor trafikk vil det enkelte ganger komme 
flere biler samtidig til "ekspedisjoneri. Det blir da be-
hov for oppstillingsplasser (kØplasser) for bilene i 
påvente av ekspedisjon. 
Sek u n d æ rar e a let: 
Depot 
Containere som ankommer med tog, og som ikke hentes 
. ankomstdagen, må kunne flyttes fra driftslager til et eget 
depot slik at neste dags containere kan få plass. 
Antall containere som må flyttes til depot, antas å bli 
relativt beskjedent, og vil variere fra terminal til 
terminal, avhengig av distribusjonsrutinen. Depotet må også 
romme NSB's ledige containere som står til kundenes dis-
posisjon. Depotet må ha strØmuttak for tilkopling av 
aggregatcontainere. 
Hovedlageret for NSB's ledige c o ntainere bØr plasseres 
sentralt, fortrinsvis på Alnabru/Alfaset. Øvrigeteiminaler 
må ha et lite antall containere for "ØyeblikkelOig" behov. 




Endel kunder har behov for areale~ til forskjellige 
virksomheter som 
- kundenes ekspedisjonsfunksjoner og behov for 
terminalbehandling (splitting - samlasting av 
containere) · 
lagring av kundenes ~gne containere 
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parker-ingsplassei for kundenes- ansatte ~g bes-Økende" 
Det anse~ å være av stor betydning å kunne tilby kunder 
arealer i nær tilknytning til container·terininalene. 
Erfaringeri viser at slike are~ler er direkte 'trafikkskapende, 
og tilfØrer jernbanen betydelig trafikk. Hvor store slik 
areal skal være ei avherigig av kundenes behov og NSB's 
mulighet for å stille arealer til disposisjon. Disse for-
hold må vurderes spesielt ved hver enkelt terminal. 
Serviceområde 
Terminalens serviceområde består av fØ .lgende: 
- serviceplass/garasje for mobilt terminalutstyr 
- personalrom, garderobe, toaletter, 
- kantine/spiserom for terminalen-s ansatte 
- parkeringsplasser for besØkeride ~g ansatte 
- vec:llikeholds/rengjØringsplassfor ledige containere. 
stØrrelse og utformihg av hver av disse kan vanskelig angis 
generelt, meri bØr stå i forhold til deri utrustning,berrianning 
og trafikkbelastning tenninaleri forutsettes å få. 
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4.5.2 LØfteutstyr. 
Ved våre containerterminaler foretas idag omlastingen av 
containerne ved hjelp av skinnegående kraner, frontlastere 
og sidelastere~ 
I u~landet opereres det med enda flere typer lØfteutstyr. 
Det foregår en stadig utvikling på dette området for- å ~ 
komme fram til utstyr med størst mulig effektivitet. 
Når det skal tas stilling til hvilke typer ~Øfte- ' o ; :-
utstyr som skal velges ved de °forskjerlige terminaler er 




ut fra erfaringer ei skinnegående kran og frontlaster det 
utstyr som fremtidig er aktuelt å benytte ved NSB's con-
tainerterminaler. Annet og nytt utstyr må imidlertid også 
vurderes når det eventuelt kommer på markedet. 
Driftssikkerhet 
LØfteutstyrets driftssikkerhet er :kanskje det man omå -
legge mest vekt på når utstyret skal vurderes. Driftsstans 
kan få store fØlger både Økonomisk og for fornoldet til 
kundene, da det ofte opereres med små tidsmarginger ved om-
lasting. Stadige uregelmessigheter kan fØre til at kundene 
overfØrer transportene til andre °transportmidler. 
Av de aktuelle utstyrs typer har skinnegående kran stØrst 
driftssikkerhet. Frontlaster må også sies å være tilfreds-
stillende. Våre erfaringer er at sidelasterne hai hatt mest 
driftsstans p.g.a. maskinskader, men det behØver imidlertid 





Kapasitetsmessig ligger kran hØyere enn front- og side-
lastere med hensyn til antall lØft pr. time. 
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(Se pkt. 3.1.2). Front- og sidelasterne har ' den fordelen 
at de kan bevege seg over et større område, og kan flytte 
containerne vekk fra omlastingsområdet hvis det er nØd-
vendig. Kranene må plassere containerne på lagrings-
plasser som ligger i kranområdet. 
InnkjØpspris for skinnegående kran er~a~ ,3 mill. kr., 
'. fqr -:- f:r:qn,t!a. s .:ter - .~eo. .. tii~v~~ende: -lØf_~~~~p;si~e~~'-er. innkj Øpspr iE 
~a;~2 ~m~1~·U~ fra visse 'forutsetning~r om innkjØpspris, 
avskrivninge~, vedlikehold, driftsutgifte~ m.v. har man 
kommet fram til pris pr. lØft for kran og frontl ster. 
I tabell· 7 sammenlignes kostnaden pr. lØft for kran og . 
frontlaster ved forskjellige antall lØft . pr. dag. 
på figur 2 er kostnadsutviklingen vist ved kurver. 
Bilag 9 viser forutsetninge~ og beregningsmåte som er 
benyttet. 
Tabell 7 











Time kapasi tet:' 
K6stnad pr. lØft med 










kran 15 løft 





















----------------T---r---+---+---+---~--+---~--+-lØft pr. ' 
50 80 100 120 dag. 
Arealbehov 
I tillegg til de tre ~orannevnte momenter må også arealbehovet 
tas med i vurderingen. Skinnegående kran er i 
, utgangspunktet mindre arealkrevende enn frontlaster, 
forutsatt at det avsettes tilstrekkelig lagerplass under 
kranen. Hvis det benyttes truck for å flyt~e containere 
til og fra kranbanen blir arealbehovet tilnærmet det samme 
som for frontlaster. 
Suppleringsutstyr' ved :terrnina'lene 
Ved nye terminaler hvor det i introduksjonsfasen er få 
containere kan bilsidelaster være aktuelt alternativ. 
A. . 
Når trafikken Øker, og det blir behov for utstyr med større 
omlastingskapasitet, kan bilsidelasteren benyttes som 
suppleringsutstyr, spesielt i hente- og bringetjenesten. 
Containerne 'kan transporteres mellom terminal og kunde og 





ut fra foranstående foreslås det at det primært anskaffes 
skinnegående kraner til terminaler med tils~rekkelig trafikk-
grunnlag. ' 
Frontlastere ~nskaffe~ som supplerings- og re~erveutstyr ved 
større terminaler. De er også aktuelle ved mindre terminaler 
og i innkjØringsfasen ved nye terminaler. 
Bilsidelaster bØr også vurderes som suppleringsutstyr i -
enkelte tilfeller ved terminaler hvor kran eller frontlaster 
ikke er aktuelt. 




4.5.3 S tyr i n · g a v . ter In. i n -a l · e --n e. 
God organisering av aktivitetene innen terminalen er en 
avgjØrende fakt'or for terminalens kapasitet. De forskjellige 
operasjoner må komme i naturlig rekkefØlge. Den innbyrdes 
plassering av de faste innstallasjonene må tilpasses dette, 
og oppmerking for bruk av arealene må være slik at kryssende 
kjØreveier og venting bare forekommer unntaksvis. 
Rask ekspedering av de nØdvendige fraktpapirer og Øvrig 
betjening av containerkundene betinge~ fØlgende: " 
- "drive-in" ekspedisjon 
- vekt . 
- enkelt containerfraktbrev 
- containertariff 
- laste-jlosseplass oppdelt i felter som er merket 
- ,oppmerkede kjØreveier og faste trafikkrutiner 
- radioforbindelse mellom ekspedisjon og laste-j 
losseplass. 
"Drive-in" ekspedisjon gjØr det mulig for kunden å få ut-
fØrt nØdvendige papirrutiner uten å forlate bilen. Det kan 
bety innspart tid for sjåførene og kortere terminaltid for 
containerbilene. 
Vekt · er nØdvendig for at ekspedisjonen kan få 
oversikt over containernes reelle ~ekt. I tillegg til at 
den eventuelt skal nyttes ved fraktberegning er det nØdvendig 
å vite containervekten for å forhindre skjev- eller over-
lasting av vognene. 
Det e~ besluttet å monte~e utstyr for vektangivelse ~å alt 
lØfteutstyr som brukes i container"omlastingen. Dettevektut-
styret er ikke godkjent for kjØp og salg (fraktberegninHJ. 
Det kan derfor ved noen av terminalene bli aktuelt å monte~e 
godkjente vekter ved ekspedisjonene. 
Co 
l . 
Enkelt containerfraktbrev vil eliminere mange av de 
muligheter for feil og mangelfull utfylling av fraktbrev 
som forekommer idag. 
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containertariff - d.v.s. tilbud om containerplass istedet 
for hele vogner - anses nØdvendig hvis lasting av heltog 
og vogngrupper (se avsnitt 4.6.) skal bli så effektivt som 
forutsatt. Containere til samme be~temmelsesstasjon Ran lastes 
fortlØpende . på vognene uten andre forbehold enn eventuell skjev 
eller over~asting. De~ - betyr raskere omlasting ~g bedre ~ogn­
utnyttelse. 
Enklere bestilling og ekspedisjon ved denne transportform 
vil også virke atraktivt på kundene og dermed virke salgs-
fremmende. Se forØvrig avsnitt 4.4. 
Oppmerking av Taste-/losseplasse-r i feTt"er gjØres for at 
ekspedisjonen letter~kan gi kunderie orientering om hvor de 
- skal kjØre. Eksempelvis kan kundene få et kort hvor det frem-
går hvor de skal laste eller losse. Kortet leveres på laste-j 
"losseplassen slik at "betjening~n "" der samtidig får bekreftet 
at containeren er ekspedert og hvilken vogn som skal betjenes. 
Oppmerking av kjØr~v~ier gjøres for å hindre ukontrollert 
trafikk over hele terminalen. Antall kryssingspunkter med 
"fare for kollisjoner begrenses. • 
Radi"oforbinde"l "se mellom ekspedisjon- og laste~/losseplass 
er nØdvendig for å gi beskjeder om trafikksituasjonen og 
dirigere laste- og lossearbeidet. 
Ved våre større terminaler vil gjennomfØring av de punkter 
som er nevnt foran etter gruppens mening fØre til rasjonell 






Bestillings- og ekspedisjonssystemet bØr fungere slik at 
containertogene kan opplaste~ fortlØpende fra ene enden av 
togstammen/vogngruppen. Dette vil gi den beste vognutnyttelse 
og kortest mulig opplastingstid. 
Systematiske opplegg sammen en effektiv organisa~jon på de 
enkelte terminaler vil også bidra sterkt til å kunne oppnå god 
regularitet i containertransportene. 
I bilag 11 . er ekspedisjonsrutinene for avgående og an-
komne containere grovt skissert. 
F -O 
00. 
4.5.4 T e ~ min a len e s l o k a l ise r ing 
Forslag til lokalisering av tenninaler i et fremtidig 
container system tar utgangspunkt i nåværende °terminaler 
samt terminaler som er foreslått eller vedtatt anlagt. 
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For å vurdere behovet for ytterligereteiminaler er det 
sett på områder hvor det er eller er fore~lått større 
industriarealer og hvilke godsmengder som kan være aktuelle 
for banetransport. 
på bakgrunn av prognosene - avsnitt 4.1 - vil arbeids-
gruppen foreslå at fØlgende terminaler inngår i et frem-




















Oversikt over terminaler i et fremtidig containersystem 
BodØ Fauske 
Nåværende terminaler 










SØndre del av Nordland er et spesielt problem i det 
det er lange avstander til nærmestecontainerterminal. 
MosjØen ligger ca. 30 mil nord for Steinkjer, og Mo i Rana 
ca. 18 mil sØr for Fauske. Containertrafikken antas inntil , 
videre å bli så vidt beskjeden at det ikke er Økonomisk for-
svarlig å bygge ut terminaler hverken ved MosjØen eller 
Mo i Rana. Begge stasjoner forutsette~ utstyrt med enkelt 
lØfteutstyr slik at containere "i spesielle tilfelle kan 
omlastes. 
I tille~g til de terminaler som ei ne~nt, ?g som er bane~ 
bil terminaler, er det , sansynlig ' at det blir etablert 
felles havneterminal for båt, bane, bil f.eks. på 
Sørenga i Oslo, og BodØ. Senere kan også Filipstad; Oslo, 
bli utbygd til fellesterminal. , 
Sentralisert frilast og organisert h~nte- og bringe-
. tjeneste ved frilastterminalene blir tatt opp som eget 
FoU prosjekt. En slik omlegging kan fØre til at andre ter-
minaler enn,!de som er nevnt vil få "behov for omlastings-
utstyr for containere. 
Endring i terminalmØnsteret kan det også bli hvis f.eks. 
sidesportrafikk overfØres til contain~re eller hv~s gods 
til/fra store enkeltkunder containeriseres. 
T raf i k k men g d er ove r de 
e n k elt ete r min a ler 
For å få grunnlag for dimensjonering av arealer, spor og 
lØfteutstyr ved terminalene må trafikkbelastningen ved 
hver enkelt terminal klarlegges. ut fra tallene for den 
potensielle trafikken over de enkelte relasjoner kan man få ' 








































Potensialtmarked for containertrafikk (norsk + international) 
Antall containere i gj.snitt pr. dag (l år = 210 dager 
l cont. 8.5 tonn.~ ~ . , ,, . ' 
1979 2). 1985 1990 2000 ' 
.' # 
. . M Sum . S M ' . .· ·Sum··. ·· .· ·S ··. , 'M , . . ,",Sum ' " ·," .S' '.; ,, : '.' 'M" " " 'Sum 
......... . 
- .. 1 46 25 71 52 27 79 58 30 . 88 
79 198 317 i92 509 353 212 .565 410 244 654 
12 24 48 41 89 51 44 95 62 51 113 
- - 92 43 135 104 46 150 119 55 174 
6 7 28 30 58 32 32 64 34 39 73 
32 58 89 III 200 98 123 221 114 141 255 
43 70 66 119 , 185 70 134 204 80 155 235 
- l 28 56 84 30 64 94 37 74 111 
22 41 43 63 106 ' 47 68 115 52 79 131 
23 40 79 110 189 86 124 210 99 141 24 O 
- - 18 .. 26 44 19 27 46 20 32 52 
33 ' l'; 5 (l 12 69 81 12 76 88 . 13 89 102 
, . , , . ' . ' . . 
28 76 127 69 196 141 76 217 
31 65 
I 
92 75 167 102 83 185 ' 
20 57 98 48 146 110 53 163 
, .. ' . . ' . , , ' 
79 198 317 192 509 353 212 565 




4.5.5 U t b Y g gin g a v ter ro i n a ler 
på grunnlag av de trafikkmengder og forslag til 
organisering av den fremtidige containertrafikken har 
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gruppen vurdert utbyggingsbehovet ved de enkelte 
terminaler. Etterfølgende .. grove "oversikt - sidene 58 til 69 
viser trafikkbelastning" og behov for primærarealer, laste-j 
lossespor og lØfteutstyr ved de "enkel te terminaler. 
Som nevnt under punkt 4.5.1, avsnittene depot, serviceområde 
og kundedisponeite ~mråder, er det vanskelig å finne en gene-
rell sammenheng mellom arealbehov for disse funksjoner og 
trafikkbelastning ved de enkelte "terminaler. Ved planer for 
utbygging/nybygging av containerterminaler bØr det imidler-
tid legges stor vekt på å sikre arealer til disse formål. 
Erfaringer viser at -det spesielt er mangel på kundearealer ved 
våre terminaler. Det viser seg også at arealer som disponeres 
til dette formål kan være direkte trafikkskapende, og det er " 
derfor viktig at det tas hensyn til dette arealbehov .. "." " 
Som nevnt i avsn. 4.1.1 forutsettes trafikkØkningen å skje 
sprangvis bl~ a. fordi denne vil være avhengig av i hvilken 
grad kapasiteten kan Økes ved investeringer til utbygging 
av systemet. Nærmere prioritering av terminalutbyggingen må 
vurder"es ut fra si tuasjonen ved de enkel te terminaler og 
potensielle trafikkmengder på de enkelte relc;sjoner. 
Når det gjelder den endelige utforming av den enkelte terminaJ 
har ikke arbeidsgruppen funnet det hensiktsmessig å legge fre~ 
prinsippforslag, men viser til de tidligere nevnte Ule' 
retningslinjer i bilag 8 . Det forutsettes at de enkelte 
distrikter trekkes inn i denne planleggingen. "Ved utarbei-
delse av planene må det spesielt legges vekt på at ekspedi-
sjonsbygg plasseres hensiktsmessig i forhold til atkomst fra 
offentlig vei, og hensynet )il de interne trafikkrutiner ved 




Beregninger av investeringsbehov" ved cont~inerterminalene 
for perioden fram til år 2000 har t~tt" utgangs~unkt i den 
prognoserte potensielle trafikk. Styringsgru~pa for utred-
ningen mener det er realistisk at NSB klarer å fange opp 
den potensielle trafikk i vårt containersystem inne år 2000. 
Som nevnt vil dette tilsvare en gjennomsnittlig vekst p~ 6%p.J 
Bilag 12 viser en roer detaljert oversikt over investerings-
behovet ved hver av ter~inalene. De kostnadstall for spor-
legging, opparbeidelse av arealer, asfaltering, ro.v., som 
er nyttet for beregningene er gjennomsnittstall som vil 
variere ut~fra de stedlige forhold. 
Investeringsbehov fqr arealer og spor i Oslo-området er 
holdt uteno~ oversiktene. Alfaset-anlegget som i dette om-
rådet utgjør den vesentlige kostnaden ventes å bli gjennomfØrt 
etter tidligere plan. 
Tabell 9 viser d,et totale investeringsbehov ved terminalene. 
T~bell 9 Investeripgbehov ved containerterminalene 
1980-2000 
35 lØfteenheter 86.0 mill.kr. * 
ca.8300 ro laste-jlossespor) 
4000 m kra.nba,pe ) 22.4 ti Il ** 
ca.26S d"eka,r primær areal 45.1 " ti ** 
tilknytningsspor, veksler} 
sekundærareal ro.v. l 67. ti Il ** 
Sum investeringsbehov 221.0 mill ".kr. " 
* Inklusiv Oslo-områdets lØfteenheter. 
** Eksklusiv Oslo-området/Alfaset hvor en kombinert 
container-/frilastterminal er planlagt og kostnads-
beregnet til ca. 290 mill.kr. 
Behovet for eventuell ervervelse av nye arealer er ikke 





Nåværende 1985 1990 
situasjon 
Potensielt Sendt marked. Antall 1 x) 46 52 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt 
pr. dag. 1) O x) 25 27 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende 'dag 2) - 131 149 , 
LØfte:-, Behov - ;t.~ 1.7 -
· eriheter. 3) Eksi-
~ paralell-
~j ørte tøI?IDe t -- -sterende 
~raner , 
Laste-jlosse- Behov -- 480 ID 540 ID 
spor 4) Eksi-
sterende -- --




1) l ,år = 210 dager 
2) Antaillastede containere i dimensjonerende retning ' x 2 












3) Kapasiteten pr. lØfteenhet er , satt ti~ -




Antalliastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
Omfatter spor, laste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 
x) Virkelig trafikk 




Oslo ..... området 
1979 
Nåværende 1985 1990 2000 
situasjon 
Potensielt Sendt x) marked. Antall 119 317 353 410 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt x) pr. dag. 1) 79 192 212 244 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 907 1010 1173 . 
Behov --
LØfte- - 10 11.2 ]3 
enheter. 3) 
Eksi- 2 kraner 
sterende ~ frontlaste p:-e -- - -
truck 
Behov --Laste-jlosse- 3300 ro 3670 ID 4260 ID 
4) spor Eksi-
sterende 1930 ID -- -- --




sterende -- -- --35.2 da. 
l) l år = 210 dager 
2) AntallIastede containere i dimensjonerende retning x 2 
+ 10% + 30%. 
3 ) Kapasiteten. pr. lØfteenhet er SB-tt til r:, " - -
90 lØft pr. lo-timers dag, basert på gj.snitt for kran og front-
laster 
4) Antall lastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
1 vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, laste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 






Nåværende 1985 1990 
situasjon 
Potensielt Sendt 12 x) 48 marked. Antall 51 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt 12 x) 41 pr. dag. l) 44 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 137 146 , 
LØfte- Behov - 1.5 ,-3~ 6 
enheter. 3) Eksi- ~ front- -- --sterende laster 




Primær- Behov -- 15 da 1 6 da -areal 5) Eksi-
sterende 5.5 da -- --
", 
l) l år = 210 dager 
2) Antaillastede containere i dimensjonerende retning x 2 
+ 10% + 30%. 













90 lØft pr. lo-timer"s dag, basert på gj. sni tt for kran og frot1ast 
4) Antalliastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, laste- og kjØregater, drifts1ager, ekspedisjons-
område. 





Nåværende 1985 1990 2000 
situasjon 
Potensielt Sendt marked. Antall O x) 92 104 11 9 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt x) pr. dag. l) O 43 46 55 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 263 298 340 
. 
. Behov -- _-2.9 8.3: 3.8 LØfte- -
enheter. 3) Eksi-
O -- -- -sterende 
Laste-jlosse- Behov -- 960 ro 1080 1240 ro ro 
spor 4) Eksi-
sterende O -- -- -
Primær- Behov -- 29 da 33 da 38 da 
areal '5) 
Eksi-
sterende O' -- -- --
. . . . 
l) l år = 210 dager 
2) AntaIllastede containere i dimensjoneiende retning x 2 
+ 10% + 30%. 
3) Kapasiteten. pr. lØfteenhet er satt til r . ·- -. i 
90 lØft pr. lo-timers dag, basert på gj .snitt for kran og front-
laster. 
4) AntaIllastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 








Nåværende 1985 1990 2000 
situasjon 
Potensielt Sendt x) marked. Antall 1 28 32 34 
1astede cont. 
i gj.snitt Mottatt 6 x) 30 pr. dag. l) 32 39 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 86 92 112 
" 
LØfte- Behov 
l l 1.3 
enheter. 3) 
Eksi- l tømrner-
kran -- - -sterende 
l' mobilkran 
Laste-/losse- Behov -- 310 m 330 m, 410 Ili 
spor 4) Eksi- 90 m 
sterende '(under kran) -- -- -
Primær- Behov -- 10da 10 da 13 Cl -areal 5) Eksi-
sterende l.S -- -- --
.. 
- , l) 1 år = 210 dager 
........ j 
2) Antall l~stede containere i ' dimensjonerende retning X 2 
+ 10% + 30%. 
3) Kapasiteten . pr. lØfteenhet er satt til ~ - ~ . ... .,.. -.' 
90 lØft pr. lo-timers dag~ basert på gj.snitt for ' kran og front-
laster. 
4) Antall 1astede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
1 vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, laste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 
x) Virkelig trafikk " 
I Sandnes 
1979 
Nåværende 1985 1990 
situasjon 
Potens i elt 26 x) marked. Antall Sendt 89 98 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt x) pr. dag. l) 32 III 123 
. . 
"Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 318 352 .. 
Behov -- 3 _ 5 - 3.9 
LØfte- -
l front-enheter. 3) Eksi- 1&ster 
l -- -sterende an 
Behov Laste-/losse- -- 1169 ro 1280 ro 
spor 4) Eksi-
sterende 350 -- --
Primær- Behov -- 35 da 39 da -areal 5) Eksi-
sterende 7.9 da -- --
l) l år ' = 210 dager 
2) Antalilastede c6ntainere .i dimensjonerende retning x 2 . 
+ 10% + 30%. 










90 lØft pr. lo-timers dag, basert på gj.snitt for kran og front-
laster. 
4) Antaillastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 ~eter. 
5) Omfatter spor, 1aste- og kjøregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 





















Nåværende 1985 1990 2000 
situasjon 
Potensielt 
Sendt x) marked. Antall 27 66 70 80 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt 43 x) 119 134 155 pr. dag. l) 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 340 383 443 
• 
Behov -- 3.d · 4.3 4'~ 9 
LØfte- -
enheter. 3) 
Eksi- 2 side- -- - -sterende lastere 
Laste-jlosse- Behov -- 1240 1400 ro 1610 ro ro 
spor 4) Eksi-
sterende 290 ro -- -- -
, 
Primær- Behov -- 38 da 42 da 49 da -areal 5) Eksi-
sterende 
5.8 da -- --
, 
1) l år = 210 dager 
2) Antalliastede containere i dimensjonereride retning x 2 
+ 10% + 30%. 
3) Kapasiteten pr. :tØfteenhet er satt til · r::-. _-
--
'90 lØft pr". lo-tirneis dag# basert på gj.snitt for kran og front-
taster. 
4) AntallIastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
1 vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, Iaste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 








28 30 marked. Antall l -
lastede cont. 
i gj.snitt x) Mottatt O _56 --64 pr . dag. l) 
. 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 160 183 . 
Behov -- .~f~13 2 LØfte- . --
enheter. 3) Eksi- l front-laster -- --sterende 
Laste-jlosse- Behov -- 580 ro 670 ro 
spor 4) Eksi-
sterende 380 ro xx) -- --
Primær- Behov -- 18 21 -areal 5) Eksi- -.. 
sterende 12.8 
daxx) -- --
1) 1 år _= 2lD dager 
2) Antall lastede containere i dimensjonerende retning x 2 
'+ 10% + 30%. 











A~lØft pr. lo-tim~rs dag; basert på gj.sni~t for kran og front-
las-cer. 
4) Antalliastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere ~r. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, 1aste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 
x ) Virkelig trafikk 
~x) Kombinert frilast/container 
Andalsnes 
1979 
Nåværende 1985 1990 
situasjon 
Potensielt Sendt 19
X) 43 ' 47 
marked. Antall 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt 22 X ) pr. dag. l) 63 68 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 180 195 
~ 
-- -, 
LØfte- Behov - 2 ,-"- , 2.2 
enheter. 3) Eksi- l kran -- -sterende 
Laste-/losse- Behov -- 660 ro 710 ro 
spo~ 4) Eksi-
sterende 280 m -- --
, 
Primær- Behov -- 20 da 22 da 
areal ' " -5) 
Eksi-
sterende 3.7 da -- --
l) l år . = 210 dager 
2) Antalliastede containere i dirnensjoneren'de retning x 2 













3 ) Kapasiteten pr. lØfteenhet er satt til . ' . '::-.'" .-
9·0 lØft pr'. lo-timers dag ,basert på gj. snitt for kran og front-
laster. ' 
4) Antalilastede containere i dimensjo~erende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
5) Omfatter ~por, laste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 





.1 eL JlI.LJ.lCl.J. 
I Heimdal 
1979 
Nåværende 1985 1990 
situasjon 
Potensielt Sendt 17 x ) 79 86 marked. Antall 
lastede cont. 
i gj.snitt Mottatt x) pr. dag. 1) 23 110 124 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2} - 315 355 , 
Behov -- 3.5 4 LØfte- - , . 
~. 
_. 
enheter. 3) Eksi- l kran -- --sterende 
. 
Laste-jlosse-
.. Behov -- 1150 1290 ro ro 
spor - . 4) Eksi-
sterende 310 ro -- --
Primær- Behov -- 35 da 39 da -areal 5) Eksi-
sterende 8.2 da -- --
! 
l) l år = . 210 dager 
2) AntallIastede containere i dimensjonereride retning x 2 
+ 10% + 30%. 











. 90. lØft pr. lo-timers dag~ basert på gj.snitt for kran og front-
laster 
4) Antalliastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, Iaste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 







Nåværende 1985 1990 
situasjon 
Potensielt Sendt marked. Antall O x) 18 19 
lastede eont. 
i gj.snitt Mottatt O x) 26 pr. dag. 1) 27 
Antall lØft pr. -dimensjonerende dag 2) 75 77 
Behov -- l l LØfte- - -
enheter. 3) Eksi-
O -- -sterende 
Laste-j10sse- Behov -- 270 ro 280 ro 
spor 4) Eksi- .-
sterende 175 ro xx) -- --




. 1) l år = 210 dager 
2) Antalilastede containere i dimensjonerende retning x 2 
+ 10% + 30%. 












: .90 .1Øft pr. lo-time~s dag, base~t på. gj.snitt for kran og front-
laster. 
4) Antalliastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, laste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 
x) Virkelig trafikk 





Nåværende 1985 1990 2000 
situasjon -
Potensielt Sendt marked. Antall 16 x) 12 12 13 
lastede eont. 
i gj.snitt Mottatt pr. dag. l) 45 x) 69 76 89 
Antall lØft pr. 
dimensjonerende dag 2) - 198 217 255 . 
Behov -- 2.2_ 2.4 3.8 
ltøfte- . 
enheter. 3) Eksi- l side- -- - -sterende laster 
Laste-/losse- Behov -- 720 In 790 In 930 In 
spor 4) Eksi-
sterende 230 In -- -- -
- , 
Primær- Behov -- 22 da 24 da 28 da 
areal '5l Eksi- 6.2 da 
sterende -- --
" " 
l) l år = 210 dager 
2) AntallIastede containere i dimensjonerende retning x"2 
+ 10% + 30%. 
3) Kapasiteten pr. lØ~teenhet ..> _- er satt til : ::-.. --
--
~·9-e lØft pr. lo-timers dag,basert på gj.snitt for kran og frontlast 
4) An~all lastede containere i dimensjonerende retning + 10%. 
1,8 containere pr. vogn. 
l vogn = 17 meter. 
5) Omfatter spor, laste- og kjØregater, driftslager, ekspedisjons-
område. 
x) Vi rkelig trafikk 
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4.6 ' TogframfØrin'g 
Ved fastleg~ing av framfØringsmåteri for containere må det 
i størst mulig grad tas hensyn til de kvalitetskrav som 
stilles' .til kombinerttransportene " nevnt i punkt 4.2. 
Det er bl.a. lagt vekt på regularitet, transporttid og sikke~­
het mot skader. For å kunne tilby en transportform som til-
fredsstille~ disse krav ,må transportopplegget base~es på flest 
mulig direkte tog mellom containerterininalen'e. 
ContainerfrenifØringen kan skje på fØlgende måter: 
- i hel'tog 
- i blokktog 
- i vogngrupper 
Med heTtog menes togstamme~ som går ubrutt mellom to 
containe~terminale~. 
- Med blokktog urnenes containertog som er sarrunensatt av flere 
vogngrupper. Vogngruppene kan sendes fra flere terminaler 
til en samleterminalog fremfØres derfra som blokkto:g til 
en mottakerterminal. Hvis forholdene krever det kan også 
vogngruppen fremfØres videre fra mottakerterminaler for 
blokktoget. 
Med vogngruppe -menes flere containervogner som fremfØres samle' 
i blokktog og/eller ordinæregodstog. 
Den foreslåtte lokalisering av containerterminalene, punkt 
4.5.~ gir hver enkelt terminal relativt stort influensområde. 
Godsmengdene ved enkelte terminaler kan derfor bli så store 
at det daglig kan kjØres heltog med containere på en eller 
flere relasjoner. Med en terminalutforming som gjør det mulig 
å laste og losse 'hele togstammer kan det vesentligste av 
~kiftingeri av containe~togene unngås. 
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Ved terminaler hvor det ikke er aktuelt å sette opp eller 
ta imot heltog kan containerne samles i vogngrupper til 
bestemte terminaler. VogngFuppene kan framfØres i blokktog 
eller ordinære godstog, avhengig av mengder og driftsopplegg. 
I enkelte tilf~lle kan det også være aktuelt å framføre 
vogngruppene til større containerterminaler hvor containerne 
lastes om til heltog. 
FØr man kan beregne antall containertog som eventuelt kan 
kjØres i et f~emtidig container system må togstØrrelsen 
fastsettes. Den Øvre grense for togstØrrelsen f~stsettes 
idag ut fra lokomotivenes trekkraft og kryssingssporenes 
lengde. Med dagens lokomotiver vil Øvre begrensning i tonnasje 
være 750 - 850 tonn, noe varierende for de enkelte hoved-
strekninger. Norm for utbygging av kryssingsspor" er 650 -
700 m. 
~Arbeidsgruppen antar at Øvre gr.ense for togstØrrelser kan 
settes til: 
- lengde (utenlok) ca. 
dvs. med 17 m vogner: 
Il 15 Il .. 




dvs. med 30 tonn brutto pr. vogn: 28 vogner. 
Et containertog vil imidlertid også bestå av vogner med ... . 
ledige containere og lastede vogner med bruttovekt under 
30 tonn, slik at togene i praksis vil ha 30 - 35 vogner. 
Det kan i enkelte tilfelle være aktuelt å kjØre containertog 
selv om kapasiteten er dårlig utnyttet. Dette må avgjøres for 
hver enkelt relasjon og er avhengig av flere momenter bl.a. de 
totale godsmengder som skal framfØres. Det kan i enkelte 
situasjoner være både tids- og kostnadsmessig fordelaktig 
å fremfØre ·containere og andre vognlaster i sarnrnetog. 
f 
72 
Tabell :10 viser hvilke containertog som kan kjØres i 1985 
og 1990 fo~utsatt at de potensielle trafikkmengder oppnås, 
og at de driftsmessige fqrutsetninger er tilstede. I noen 
relasjoner overskrider mengdene den Øvre grense i tog-
stØrrelsen som er nevnt tidligere. Framføringsmåten fqr de 
overskytende "mengdene må sees i samme nheng med den totale 
godsframføringen på relasjonen. I tillegg til de relasjoner 
som er satt opp vil det i beskjeden grad bli framfØrt con-
tainere i andre relasjoner. Som ekse mpel kan nevnes Andalsnes-
Heimdal.Disse "vognenekån sendes i tog sanunen med Øvrige 
vognlaster. 
Mellom Oslo og utlandet må det ifølge prognosene kjØres 3 
togpar. GØteborg og Stockholm forutsettes å være ende-j 
utgangsstasjon for disse togene. ut fra nåværende trafikk-
belastning er det grunn til å tro at 2 togpar vil gå oslo -
GØteborg og l togpar Oslo-Stockholm. 
~ Enten det kjØres heltog direkte mellom containerterminaler 
eller det settes sammen blokker med containere eller ev. 
fremfØring av vogngrupper i vanlige godstog, vil skifte-
arbeidet reduseres i forhold til at vognene behandles enkelt-
vis ved skiftestasjoner. Heltog vil gi stØrst besparelse, 
blokktog noe mindre, mens vogngrupper i ordinære godsto~ vil 
gi minst besparelse i forhold til enkeltvis behandling. 
Arbeidsgruppen har forsØkt å vurdere de besparelsene i skift-
-;:-. " 
arbeidet man kan oppnå ved å kjøre hel t ogjblokktog i forhold 
til konvensjonell framfØring. Det er tatt utgangspunkt i 
fØlge nde relasjoner og antall tog: 
- Oslo - Heimdal, 2 togpar 
- Oslo - Bergen, 2 togpar 
- Oslo - Sandnes, 2 togpar 
- Oslo - Fauske, l togpar 
- Oslo - Åndalsnes,l togpar 
De tte utgjør 4 heltogpar og 4 blokktogpar. 
Tabell lJ 
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Oversikt over relasjoner hvor det kan kjØres containertog. Hver 
relasjon står for et togpar 
Togrelasjon Vognrelasjon 1985 1990 
Ant. ,vg/ Ant. Vg/ 
(dimensjonerende - togvekt togvekt 
retnlng) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... ... . ...... . . .. .. . . . . . . 
Oslo-Heimdal Oslo-Heimdal 28/840 t 32/960 t 
Oslo-Heimdal Transitt Oslo- 32/960 t 36/1080 t 
Heimdal 
Oslo-Fauske/BodØ Oslo/transitt Oslo- 30/900 t 32/960 t 
, Fauske-BodØ 
Heimdal-Fauske/BodØ Heimd?l-Fauske/BodØ 12/360 t 12/360 t 
OslO-Åndalsnes Oslo/transitt Oslo- 30/900 t 35/1050 t 
Åndalsnes 
Oslo-Hamar Oslo/transitt Oslo- 30/900 t 33/990 t 
Hamar 
Oslo-Bergen Oslo-Bergen 38/1140 t 42/1260 t 
." 
Oslo-Bergen Transitt Oslo-Bergen 35/1050 t 41/1230 t 
OslO-Sandnes Oslo og Dranunen- 36/1080 t 39/1170 t 
Sandnes -
OslO-Sandnes Oslo transitt og 32/960 t 36/1080 t 
Vestfoldbanen- o 
Sandnes 
Oslo-Kristiansand Oslo/transitt Oslo/ 16/480 t 17/510 t 
Drammen/Vestfold-
banen-Kristiansand 
BØle-Dranunen BØle-Drammen/ 18/540 t 20/600 t 
SØrlandsbanen 
BØle-Oslo BØle-Oslo o.b. 38/1140 t 43/1290 i 
Drammen-Oslo Drammen-Oslo o.b. 20/600 t 21/630 t 
Fredrikstad-Oslo Fredrikstad-Oslo 29/870 't 32/960 t 
o.b., også til ut-
landet 
Gøteb;org-O.slo. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.7/1110 ' . . '. ;40/1200 
GØteborg-Oslo . . . . . . . . . . . . . . . . . · . . . . . . .. .3 7/1110 ' .40/1200 . . . . . · . 
stockho"lm-Oslo 37/1110 40/1200 
. . . . . . . . . . . . . . . . · ... . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 





Det er foretatt en grov beregning med, utga,ngspunkt i de 'totale 
skiftekostnader pr. lastet vogn ved de aktuelle 'stasjoner 
(tidligere beregnet av Kalk). 
Det forutsettes imidlertid at en enkel skifting må opprett-
holdes ved kjØring av containertog. I hovedsa,k vil dette be-
stå i skifting av togstarnmene mellom avgangs-jankomstspor 
og opp-javlastingssporene. Det kan også ved enkelte terminaler 
bli" aktuelt å dele togstammene på f .,eks. 2 opplasting-jlossespor 
Denne bib~holdte skiftirig er anslått 'til ca. 25 % av nåværende 
skif~ing. 
De anslåtte besparelser fremkommer slik: 
Anta~llastede containervogner pr. dag x skiftekostnader -. -
pr. vogn x - ', 250~ ' 
Totale årlige skiftekostnader for 8 togpar ca. 10.5 mill.kr . .. 
~ 25% for bibeholdt skifting av containertogene '2.5 .. .. 
Antatt årlig besparelse i skiftekostnader 
for 8 togpar ca. 8 mill.kr. 
utover de direkte kostnadsbesparelser man oppnår ved redusert 
skiftearbeid, vil man ved kjøring av heltog og blokktog oppnå 
store fordeler som er vanskelig å tallfeste: 
- Ved at containervognene går utenom skifteRnleggene 
blir disse avlastet i kritiske perioder på dØgnet. 
Dette vil være et viktig ledd i å bedre regulariteten 
både for containertogene og den Øvrige toggang. 
Ved redusert skifting oppnås gunstigere laste- og losse-
frister for kundene.I konkurransen med langtransport-
bilene vil dette ha stor betydning. 
r -
- Ved å f~igi skiftekapasiteten kan eventuell Økning ' 
i den konvensjonelle vognlasttrafikken skje uten 
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å foreta store investeringer i ' skifteanlegg og utstyr. 
Eventuelt kan utbyggingen utsettes. 
- Ved å kjØre enhetligevogn~r ka.n tQgenes ha.stighet Økes. 
c 
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4.7.1 Vog n t y per 
ContainerfremfØringen i containersystemet bØr · som nevnt i 
pkt. 4.6 baseres på heltog. Den mest rasjonelle lastingen 
kan oppnås ved at containere til samme bestemmelsested 
lastes fortlØpende fra ene enden av vogngruppenjtogstammen. 
De~ gir den beste vognutnyttelse og korteste ·lastetid. Et 
slikt system vil imidlertid forutsette vogner som kan ta 
ISO-containere og vekselbeholdere. 
I de relasjoner hvor det er tilstrekkelige go~smengder til 
hele tog, og hvor togstammene pendler .. stort sett uendret 
mellom to terminaler, kan boggivogner ha endel fordeler. 
Bl.a. kan nevnes: ikke re~triksjoner m.h.t. skjevlasting 
av vogner, kortere ·laste- og lossespor ved termina l ene (spor-, 
behov pr. container 8.5 m mot 9.5 m ved to akslede vogner) , 
kortere tog, mindre slitasje på skinnegangen og mindre fare 
for avsporing. P.g.a. at det forutsette~ ubetydelig skifting 
av vognene (heltog) anses det at behovet for avfjærende 
containerfester kan falle bo~t. 
på bakgrunn av forannevnte vil prosjektgruppen anbefale at 
det ved seriere bestilliger av containe~vogner vurderes om 
det Økonomisk sett vil være riktig å anskaffe boggivogner, 
f.eks. av likneridetype som Intercontainers f or kjØring i -
faste togstammer. 
De toakslede ~ognerie ·som er anskaffet vil fortsatt være 
aktuelle på relasjoner med mindre trafikkbelastning hv6r det 
er aktuelt å fremfØre enkeltvogner, vogngrupper eller sammen-





Det forutsettes at behovet for v~gner· utstyrt for transport 
av LLB-beholdere til enhver· tid blir dekket-. utviklingen av 
denne transportform må derfor legges· til grunn for antall 
vogner som skal anskaffe~ med LLB-utstyr (Lbgjs). 
Selv om en universalvogn vil være ~e~ flek~ibel drifts-
mes·sig, vil utstyret for LLB-beholde~ne fordyre vognene 
vesentlig, samtidig som det begrenser lastens vekt og hØyde 
i containertrafikken. 
4.7.2 Vog n b ~ ·h o v. 
ut fra prognosene for containertrafikk~ri,d.v.s. en gjennom-
snittlig årlig vekst på 6%/er det anslått behov for con-
tainervogner i perioden fra til år 2000. Det er tatt utgangs-
punkt i den total godsmengde pr. år og fordelt på 210 dager. 
Last pr. vogn er satt til 1.8 container i . gjennomsnitt, og det 
er beregnet l opplasting for hvert 1.5 dØgn. I tillegg er det 
- regnet 10% for transport av tomme containere ·og 5% reserve 
for verkstedopphold. på dette grunnlag blir behovet fØlgende. 
1·985 620 vogner 
1990 820 " 
2000 1300 11 
I tallene inngår også vogner som skal transportere 
containere til/fra utlandet. 
Behovet er basert på toaksledevogner. Hvis det blir 
aktuelt å anskaffe boggivogner må derfor ovenstående vogn-
antall korrigeres. 
Det tot~le investe~ingsbehov for cont~inervogne~ f~~m til 
år 2000 er bere<;Jnet ut fra et b~hov·. på- 1300 -vogner -totalt. · 
NSB har idag 420 containervogner. Med utqangspunkt i prisen 
for en Lgjs-vogn, "kr. 220 000, blir behovet for nyinvestering-





4. 8 Eierforhold av cont~inere 
stØrstedelen av containertrafikken på jernbanen idag 
er transport for samlasterne. Disse selskapene bruker 
stort sett egne containere. 
Samarbeidet med biltransportører som har spesialisert 
seg på langtransport er også en transportform som er .. 
i stadig utvikling. Disse godstransportørene bruker 
jernbanen over lengre distanser og organiserer stort 
sett selv hente- og bri~getjenesten. Materiellet som 
disse transportørene sender med jernbanen er ~gne 
containere og en del flpiggy-back"~ 
I fremtiden forutsettes det at en stadig større andel 
av denne trafikken vil bestå av 7.15 m containere, i 
tillegg en del semitrailere. 
I fØlge prognosene vil vi få en vesentlig Økning av 
· containertrafikken. Det antas at denne Økningen vil 
komme både innen gruppen samlastere og andre samar-
beidspartnere og fra handel og industri. Samlasterne . 
og samarbeidspartnerene . må forutsettes fortsatt å be-
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nytte egne containere. NSB's kunder i handel og industri 
har hittil ikke benyttet containertransport i vesentlig 
grad •. I forbindelse med tilbud av containeralternativet 
bØr også disse kunder påvirkes til selv å ansk'affe 
containere. 
Knapphet på investeringsmidler tilsier at NSB bØr unngå 
å binde kapital til utstyr som kan anskaffes og eies 
av kundene. Hvis kundene selv anskaffer containere vil 
NSB også slippe å holde person?le og areale . for repa-
rasjon og vedlikehold. Man slipper også å byg-ge. ut 
styringssystemer for å ha kontroll med containerne. Det 
b~r vist seg at det e~ vanskelig . å kontrollere at con-





Erfaringen har vist at containerne 'som eies av 
kundene blir bedre utnyttet fordi kundene motiveres 
ved å ha fordeler aven hØy utnyttelsesgrad. 
Når kundene eier containerne kan de dessuten bli mer 
motivert til å utnytte dem i jernbanetransport ~g 
dermed tilfØre NSB ny trafikk. 
'" 
Containergruppa anbefaler at man i prinsippet fØlger 
den linje NSB tidligere har lagt opp til, at kundene 
i hovedsak bØr anskaffe og eie bontaine~ne. 
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NSB må, som nå, ha en viss containerpark 'som kan brukes 
til enkelttransporter ~g som introduksjon av con-
tainertransporter for nye kunder. Det bØr legge ' vekt 
på at den containerpark NSB har til disposisjon er 
representativ for alle aktuelle typer containere. Ved 
nyanskaffelse bØr det derfor anskaffes en del vek~el­
beho ldBre~' -
f .... 
Spesialcontainere som ikke generelt kan brukes av flere 
kunder bØr også fortrinsvis anskaffes av brukerne. 
For å kunne foreta prØvetransporter må man ta sikte på 
å leie containere hos utleiefirma eller forvaltninger/ 
f~rmaer som disponerer aktuelt utstyr. 
" . 
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4.9 He'n't 'e '- ' og' ,bri:nge'tjetie's 'ten ' 
Jernbane~treknigen er som oftest bare ~n del av deri totale 
transportstrekning for containe~e. ' Det er nØdvendig med 
biltransport mellom terminal ~g kunde i ene eller begge 
ender av jernbane~trekningeri. 
P.g.a. at NSB i hoveds?k har satset på samarbeidspartnere 
i containe~trafikkeri har herite~ og bri~get~ene~ten i det 
vesentligste blitt utfØrt av disse. ' Bare 'i enkelttilfeller 
står NSB for totaltransporten fra dØr til dØr. 
Selv om man også i fremtiden satser' på samarbeidspartnere 
er det viktig at også NSB har tilbud om hente~ og bringe-
tjeneste. Momenter' som taler for dette er bl.a.: 
- kundene Ønsker som oftes't kun en ,kontakt for 
hele transporten 
kunden Ønske~ tilbud p~ den totale pris ,for 
transporten 
- endel kunder har ikke bilmateriell for container-
transporten. 
Ved siden av pr~s og transporttid er bestillingsprosedyren 
Æ. . 
av betydning for kundene ved valg av t.ransportform. For å 
kunne konkurrere med biltransporten må det være tilstrekkelig 
men en kontakt for å ordne transport fra dØr til dØr, d.v.s. 
innkludert henting og utkjØring av containe~e hvis det Ønskes. 
Gruppa mener at NSB generelt må 'organisere .fle~:te- og bringe-
tjene~te~ed tilfredsstillende kvalitet ved alle container-
terminaler i containersys;terriet ,for de 'kunde~ som Ønsker det. 
Denne funksjonen base~es' på NSB' s egen bildrift ved de termina 
ler dette 'lar seg gjennomfØre. ' Ved de Øvrige terminal,er må 





Den enkelte terminal bø.r komme sterkt inn i bildet 
ved inngåelse av avtaler slik at det tas tilstrekkelig 
hensyn til de lokale forhold. Terminalene blir dess-
uten kontaktleddet mellom transportbruker og tran-
sportør. 
Ved terminalen~kan man få fØlgende former for hente-
og bringetjeneste: 
l. I kundens egen regi 
2. Ved NSB Bildrift 
3. Ved entrepriser 





OVERSIKT OVER CONTAINERTERMINALENES STØRRELSE, SPOR 
OG L0FTEUTSTYR 
l. Alnabru 
- skinnegående portalkran, lØftekap. 30.4 t., 10-40' cont. 
- '2 frontlaster~ 30t., lO-40·cont. 
- spormeter under kran: 720 
- Øvrige spor: 800 m. 
- areal: 25.200 m2 
2. Filipstad 
- skinnegående portalkran, lØftekap. 30.4 t. 10-40' cont. 
- l truck, lØftekap. 15 t., 10-20' cont. (leid) 
- spormeter under kran: 310 
- Øvrige spor: 100 m. 
areal: 10.000 m2 
3. Sandnes 
- skinnegående portalkran, 30 t., 10-40' cont. 
- tØmmerkran, 15 t., 10' cont. 
- frontlaster, 2~5 t., 10-40' cont. 
- sporrneter under kran: 300 + 50 
areal: 7.900 m2 
4. Kristiansand 
- tØrnrnerkran, 20t:lO-20' cont. 
- mobilkran, 30 t: 10-20' cont. 
- spormeter under kran: 90 
- areal: 1.500 rn2 
5. Drammen 
- frontlaster, 21.5 t., 10-40'cont. 
- tØmmerkran, 26 t., 10-20' cont. 
- spormeter: 280 




- sidelaster, 30 t., 10-40' cont. 
- sidelaster 28 t 
10'/20' og 23' last 
- spormeter: 230 
- areal: 6.200m2 
7. Heimdal 
Bilag l side 2 
- skinnegående portalkran, 35 t., 10-40 t. 
- spormeter under kran: 290 
- areal: 8.600 m2 
8. Andalsnes 
- skinnegående porta1kran, 30.4 t., 10-40' cont. 
- frontlaster, 2 1 .5 t., 10-40' cont. 
- tØmmerkran, 15 t, 10-20' cont. 
- spormeter under kran: 280 
Øvrige spor: 80 ro 
- qreal: 3.700 ~2 
9. Bergen 
- 2 sidelastere, hver 30 t., 10-40' cont. 
- spormeter: 290 
- areal: 5.800 m2 
10. Hamar 
- frontlaster, J1~5 t., 10-40'cont. 
- spormeter: 380 ) kombinert frilastjcontainere 
- areal: 1.300 m2 









Alnabru f Filipstad Sandnes 
22.00 m 14.00 m 17.50 ro 
8.00 m 7.60 m 8.00 ro 
10.00 m 9.50 m 9.50 m 
avst. mellom 21.30 m 
kranben 











30.4 tonn 30.4 tonn 32 tonn 











































14.00 m 22.00 m 
7.60 m 8.00 m 
9.50 m 11.00 ro 
13.50 m 21.40 m 
30.4 tonn 3.~ 






















0.35 mill 1.3 mill. 
kr. kr. 
(1969) (1972) 
r -""'\ r"') 
o ~ 
Oversikt over front- og sidelastere for containeromlasting 
Alnabru Filip- Bergen Fauske Sandnes . Hamar .A.ndals- Drammen 
,- . ~ \' . stad . .. .. . . . . nes . . . . . .. .. .. . . . . . . . , . . , . . . . . . . . . . . 
Type Front- Front- 2 side- Front- Side- Front- Front-
laster laster las:tere laster laster laster laster 
LMV 40D LMV 421 Batuoni LMV B & ,P Hegg 
1200 & Pagani H 28 LMV 25D 
LØfte- 40 tonn 42 t ' br innleid 35 t.br. 42/1200 som 28 t br 25 t br som som som 
evne bre 30.S .. 15 tonn 30 t n. Bergen 21.4 t.n 21.5 t.n Sandnes Sandnes Sandnes 
tonn n LMV 
I 
Ak hydr. Tillegg- gaffel- hydr. som fast åk fast åk truck justerb. åk ml for justerb. Alnabru 20' 20' 20'-40' gripe- tomme 20'-40' arm con-
Kjøre~ 25 krn/t tainere 20 krn/t 3 O krn/t 25 km/t 
hastig-
hpt-o 
tØfte- O.lS 0.19 0.3 mls 0.2-0.3 
hastig- mls mls mls 
het 
Sving-
radius 7400 mm 8200 mm 5900 mm 5900 mm 
Inn- Pr.lS.S. pr.7.l2. pr.10.12. pr.10.12 pr.l.6.7S 
kjØps- 77,1.0 79, 75. 79, 739000 pris mill.sv. 1546000 1070500 755000 sv.kr; + kr. + n.kr.+ 












Kombinerte transporter i lokal norsk trafikk 
- . . - - _.- - -
fordelt på produktgruppe. 
PRODUKTGRUPPER 




l. Animalske, vegetabilske 
produkter 6 7 
2. Kis og malm 
3. Mineraler, sement o.l. l 2 
4. Jernmalm, Rana Gruber 
5. Kalkstein, Brevikbanen 
6. Mineraloljer etc. 
7. Kjemiske produkter 
8. Rundlast 
9. Treavfall, treflis 15 19 
10. Plater av tre o.l. 2 2 
11. Skåret og høvlet trelast 
12. Ferdighus, mØbler etc. 2 2 
13. Cellulose, papp og papir · 
14. Mineralske produkter 
15. Metaller, skrap o.l. 
116. Maskiner, transport-
I midler o.l. 
! 
ilJ. Øvrige varegrupper l l 
I 
i18 . Samlastgods 71 65 
i19 . Postsendinger l l 
l Sum % 99 99 
I 
I 
i Sum containertrafikk i 
I 
I 1000 tonn 502 568 
Kombinerttrafik-









































2 stk. fast 









relativt korte, kjøring for Fellesmeieriet, Frej 
innen Oslo Norgas, Sundby TTO, Transport-
sentralen, ~vrig distribusjon i 
kundenes regi. 










Hele M.& R. 
fylke 200 km 
ikke undersØkt 
Øvrig distribusjon i kundenes 
regi. 
De fleste spesialcontainere 
kjøres av Bildriften. Øvrig 
distribusjon i kundenes regi, 
hvor Håkull utgjør en stor del. 
Alt vesentlige av distribusjon 
i kundenes regi 
( 
\ 
i kundenes regi. En sjelden 
gang benyttes imidlertid bil fre 
Vestfoldrutene. 
Private billag og bilruter kjørE 
for de største kundene. 
Bildriften kjører samtlige LG-
containere fra Alnabru, videre '. 
noe for Narvesen og Norelement. 
Øvrig trafikk i kundenes regi. 
2 biler kjører for Tollpost til 
Kr.sund, ørsta, Volda, Molde 
og Hareid. 2 biler kjører for 
LG til Kr.sund, Molde og 
Ålesund. 
Tross Bildrifts 4 biler foretar 
kundene selv den vesentlige o~l 
av distribusjonen. ~ 
" -
Br.dal - Elverum Kundene står - ~elv -for di~tri-
-busjonen, men ved behov stil-
ler Elverumsrutene 1 bil. 
Bilag 4 
VOGNER FOR CONTAINERTRANSPORT. 
r 
Litra Containertyper Antall Merknader 
som kan vogner 
transporteres 




Kbgps 4 10' 47 
2 20' 
1 40 • 
1 7,15m 
K~ps-y 2 20' 23 -Hull i langbjelken Vognene 
1 40' for montering av blir. tat' 
r "'· 1 7,15m skoringspigger ut av '-- - .' >' containe: 
Rps/Rgps 6 10' 504 Hull i langbjelken ·trafikk 
3 20' for montering av etter 




Lgs 2 20' 60 Kan anvendes for piggy-back. 
1 40' Er midlertidig tatt ut av -... 
2 7,15m containertransport p.g.a. 
avsporingsfare. 
Lgjs 2 20' 120 140 i bestilling, leveringen 
1 40' begynner i mai 1981 
2 7,15m 




1 7,15m + 2 LLB 
Lb 4 LLB 11 
Lbs 1 4 10' 10 
2 · 20' 
- 1 40' 
1 ?,15m , 
Lbs 2 2 20' B 
1 40' 
1 7,15m 
Sas 4 20' Intercontainers vogner 
2 40' Oslo - Gøteborg 
Lbgs 2 20' 100 
l 40' 
l 7.15 ro 
5 LLB 
-
OVERSIKT OVER NSB' S CONTAli-JERE PR. 1.1.80 Bilag ~ 
----._------ _. -- - - - l 
I 
( . Containertype StØrrelse I 
Antall : 
lukket uisolerte 10 ' 4 
lukket uisolerte 20 ' 67 
lukket isolerte 20' 144 
pulvergods lO' 82 
pulvergods 20 ' 2 
lasteflak 20' 95 
massegods 20' l 
101je og bensin 20 'o 2 










































c ca . 
cv~ : ? w 
.~ . 
~ . ~ -














































































~ " 3' 
:::> . 00 : 
"I I ' I ' I . . I : - .------.-
.- : :1 , "'1 . ... :1 '4 4 : 4 7 6 4 4 11.1 46 
' 2 .~.:-I .. ; ~.I. ~ ~:.~ . li ~ 1 .. . ·.4·7.1. 62 ,Iiå I. 2~ .· .A 61 . '. 6.1 .. 2,9 .. 1 . 9 . ~ I~.~ 7. , 
: ' . f' ~ .. -:-." . ,- . ~ .... 1 . "'1 . 4 
I . . ... ' • ; • . ' 4-t . ~ ~ ..... . .1:.11 .. ,;l. Q .1..:. ?.I ... ~ I '5 2 4 6· 48 , 
I . ' . ' ' I" o •• , I· . , . ,.. , . " ....... t • .. , 
~ ~ . :21. ': 3.1.: :7.,l .. l ; 1 .. .. 2.6.1 .. . ~ ; I , .. 9' 1. .. ? .... .... 81 .... ~.I.. . ~ .. , ?~ , I .. ~ 2, : .. ,. .... ... . . 
. ". I '" I . . I· .r , . • " . r. , ,". 1 " . 1 . • • ... I , • • : . d , • .,:.'. I . • • 
.. 6: 5 : 31 : '11 - :. .t .. -'1 . . 00 11 ... ~ 3 ~ I, ... :~ I.. . ~ j .,.+ l ... 3:, \. 2~~, . , ... , 
.' . : I ' c. '1 ' .. 
:3 JO 61 " ::71 ' 4':1 '~: ' I '; ' 1'/' ·4: 1" 2' 
• • '" • • '. ~ ~.: " . '" : I ; .' ~ " ... ', : " 
. 51 ..... ~ l" . l "". 2~:·. I .'~ · ~: · .l." ,. .. ". 
4· I 2'4 "7 I ::31 i . I -> I - :: 1 2: :3 :3 l J I 15: 1 66: 
f . 
. I ' 1 · ':-- I· . -:: .. , :.'-1 : . ::-
5 1 :1 3·1· · 5 · 1 ·· '·~ I· , 4 .. " :G I .... 11 , '1 ·1 .. 'l' 1" 28: .. ,. .. .. .. 
· .. ·1 :· .' I 
3'· 1:51 :3 · 1 : I , i .l ·· i l , . ;2 ., 1 ~ 71 '.' . i I . ,2 I "· 7 ... 1"43"·1 ." ", . 
, . 
· l . 24 :1" . ~ ; '11 ' - ' 1, . 11 . . 2.1'.'.6:1, .' 9'. .-' . 5 1 18 ,'. 'ii ' 1',79":' 1.", . . 
l ·l · : 4 ,1: ·: 21· . - : ..... 1 , . 1: I· . 1 .. 1 , l . .1 __ I .1 : I · '.6 J,iS":,l "',", .. .. .. .. 
l .: I . , 3 .1, . - .1. ~ ~ 1 , ,~I . ,1 . ... . 4 , ' ~ . l . '. 3 <.\'.1':2'. '. 1.' '," . . ".... ...... .. " . . '
4 8211011917 ' . i7 .1 211 9 4 , I l a I " . !ll , .4. ,I ., ~ . ~.9 8 ... ,\. 
25 I 192 I 41 I 431 3 O 1111 1119 I 56 I 63 I 110 I 26 I 69 1179 
r'\' 
_ ~ .....,"0 
~ :::1 o 8 
'(1" 1'1 rT 
Olo OJ o.. et> 
11 ~ ro ~ 




f\) o ~ ~ 
~ !:1 tlI. rt 
o rt ~ 






ro ~ ~ 
11 ~. ro 
.rP ~ Q., 
OJ 
...,. I-' t-fl 
o 
~ ol'i 
u· lO et> (j 
~ l'i 0 
:::1 r.>~ 
~ I-'rT 



























~O?Sr: ] ELl\GE 
OG 150- CONTA\NERE 
Cl 
2,1 A HDARDER ., MAL. Cl6 V EKTE.R 
I\SO 






r-t~~,~ -- --- L+81~ -- 1 --- ii 
lv i r+-1 ~ ~tlt .. , 
'---~I ~f.-'l +-, -+-ls-o-o-----~' =J.
T1
,-T,I..5oI.l...---l --~' 
GOOD kg rr ~ R; 
s~s 303't 
" I 
: "j.5,..' 5 t.ondarc\ 
- \ 5 O S -:.c\ i-c:k:\\·-r., 
I S0 \ 4-Cjf, etc 
'·\S b:-b5 \ - 4: b(,., 7 
Ld, .3ol;.Bo \.::9 
30':: 25400 k.s 
20'. 20 320 k3 
\0': \0 l<;C \:3 
Laaa'c 
lb 000 I~ 
tf'lo\c.e. Vek t: 
8000 "3 
Ll Li _  ~_ l 
'. '2. IQC l 91'2..,5, . {;,OS P, , 2990 ,'----_ .- - ' .. , .. - ,- - -- - , - ---~ 
1\50 _ . --
- - , --. -- - - -- , ,,.. 
\ bSO !ZO.5l) 1 - ~ 
! I - • \ \ 
iiL r:=/ '~f -l'i' 




~O~, ----I------~~--~I~O ! 
I l, O~" T----
.' -"'-~_~ ---'f I 





















avstand efc \.ur.ne 
qco 



















. ~ : ,' ~ ~ . I > . @' 
" ro "O e: ] , ro aJ rtj 
.w r-I Ul "r-1 
Cf) "S- e: :E: ' 
~ c: co , rc! Cl) "" . .,-4 (1) a' ,~ (1) c: j.;j !: .w ' c: (1) ' "O . o Cl) Cl) 'O tri Q) ' r-I 'r-1 . -,..:I , c: . \..l 
\..l UJ )....f , ~ . )....f I'tl ' Cl> 
~ : o Cl .' Cf.) :. ~ tr.I co 
. I . I . I 
ti) ~ 
, (1) (1) 
c: ~ . 'r""\ 
en ro ~ , ~ . r-I "O . 
I'tl ' ro .r:; ',..ol .' 
~ 'O 
,,-4 Q) 
C: ' Q.) ,i-J 


























I : I : .. _- - .- . - .... 
._ I ' :1 ~I -I 5. I .51 51 :. 51 7 I 61 51 51 12 '1' 52 
", 'lo ' 
... ; :3.1 ': ~ :. ~ . 1.2. 1· .. .5.2 ·1· 6al ~~l.2~ . . , . 3 5.21 .. 61 ·, 3~ · 1 .69 13.53., .. . 
. . ~ . . : UO" I . ' ...... '.: '.:: ~' . " ~ '." .' 'l~ I' · .. 1J.;." ". ;'? ',I .... 3. .1'.'. J? I. ," ~~ I", . 4.J ', : ~. '.1 ,' ~ ' l ' ..... 
~··. I . : :~21 ': .:: ~ ·L:~.t :"1'·. 1"' 3;0'1", l0·I.~· ,. · ?l ... 7,·.1'. ·101 ....... ~ ·1 .. : .. 1'1 ~ 3 ·2 ·.11q4~ : ·J .. .. . ... .. " 
, :'7' :. :~I · . :--~ , I . :' .::~ . ·.".~I.·. , ~I .... ' ~ 1':>: ~" .\'.. , · ~ . I .'· . ··. II " , ' ~1 ..... 11 .. · 3," 1' 3'2" I .... "" .. .. 
.. , '~ ' I ' " ~ . ,I,". S ' 
I. · . . ',.' . .. 
'61 '''11·' 1 '1' 28:' 1 '9'8 :3 '3j . ; ?" . . .-:71 4.' -
31 il 31 1 6'1 7 0: 
. ,.: "'0 o " .. .. ...... , . 1." 
4. I i71 7 ,3 l: .. 2 I j - -.. . .. .. . . . • I . . . . . .. : . · .. ·1 
.1 , . : 
5 l :2 .' . 3· 5 .. '~: I· · 4: - -., .. .71 ",, 1 1 ·1 ... 1' 1· 3 O: ,., " .. o • • • . . 
• • • o. • I. 
a I . . 1 I 2· I . å I. '4 ': ' ,. 3 .. l~j ~ j ~jll tjlj3' -
26 .. . i .. . :i ... ..; . I i . .' 3": . ~ ··, 1 . 10 ... S· I . 2 D, I'. i 2' ' 1'. 8'6": , 1 
-- 1.1 . : ~' . I . .: 21, . ~' I . . ~ I . : l' .1. ; 1 .1. , 1 . 1 , .1 .7 ,1.19". 1. .... " . " . .. " 
92 I 11 1 201 8 I . 18 I 24 I 10 
' '';' 1" 3 ~12l oo,o 0 0 0 . . . . .. ,. . . .. .. . .. 
.s .I .. ~ 20 ... 
, l .: r . , 3. ;...;.: I . 1 ~ I ~ I l . . - . 4 
5 4 . 1 20 I . . 3. 













































~ I Ql 
11 '1 
:3 ~ ...,. ro 
~ o., 
Ol 







































li:. ' . 
, , 
o' ,... .' 












~ : . 





















































~ : . 
ol"'! • 

























-;: ~ ""ti:j 
--------------~~--~~_+--_4~~--_+--~~--~~+_~~--_r~~.--~~--r_--~----------------------------~~~ 0 0 . , . p,. rt" ~ . rt 
. • . ..., n, ~(t) 
Fredrikstad/ : _ : : ~ .~ . :_ " . :: . ' 5: S 7 6 ' 5' 13:: ' '58:" ' l ~ ~~ 














: : : N o fl) 
: :3 .... "':"" ... ~ ~ . . : ~.1 . ~ .{ ... ·.6:q .. ~P . 24 .. ~~ : ... '? :~ ,.:, ' .. , 3,7: .. ~~. ~~o :. : . , .. .. . " , .. .. ... . 6 g ~.~ 
: , . . :', ' .: .". . , . , : ; " , : ! . ' • ; ': • , -: : :'.: '. :. ":;. , ... . : : ' " : '., - • ~ , , .. , .. , • , •• . , • , ~ br 
. • ; .\ .' ,", I. , . " , 
. . 5 :fl :SI ' ::3 2 . 3 3 :3 
.. . ... J 
. 1 , • . \. , 
:.6 :2 ' . ~ 4 
: • . , ' ~ • . , : : • .' J' 
,~ ~ - \ .. , 5',.1 .. . 81 .. .. 2 
.. : ·1, : 
2 .1 , .. 2' 1..37 ..... ... . 
3 1 1:81 . :31 ~ l ' . :11 . . 1 1, . 3:. 1. - . :91 ', l l , . ~ 1''' 9. ,1.'52.: r, ....... .... ",". " .. , .. . . 
i I : : j'q : ' .11 . ': " J -. .21 , . ,3 I', , 7. I 1"2. _I 6 1 ' 23 1 ', ' l~' '.1', ~' ~;: 
: l l ·7 I 2 O' I , .. , .. .. . ... .. . 
- ' I ~ ·51 .. ~ , " • • • . , J' 
o ' • ' o ' 0. 
11 .1,1 . ~ . 1. :1 
. . l. . . 21 . ,-:: .1 . - - . ;t .1 :-:- ',1. . 1 . 5 ~ . 3 I' 1'3" I . . .. . .. , .. .. .... ,.. . . . . . ' t . . .,." .••• , . • I • • • •• ••• • 
7 I 1071 121 24 ·8 211 28 I .12 5 2.4 I , 3 I . -.5. I . ~ .. ~. S 6 .. 















































c : ~'& , 
(1) : æ' i · .~ ' 
~ ' ~ . 









































~ ; ~ 
tt: ' < : 
: 6: 10 . 

































Ei .. • 
~ .. 
tn : 
61 ,1,6:· '1':69\", 1, ', : 
- , " ,j 4.1 i21 16> I '711 941 28 1'351, 701 ' ' 9 1'4'41 .9, 5 : ~,8,1~'r :'" ,",", ,", 
'. ' ~ .' I ' '. 
,' 1 , ~ , ,I .. ~ . , . ~ ,; ,:].1. .. 6: .. 1 ,161 .. 15 ,1, .. i, I .. 4:' ·1 .. , -7 " .) I·" , 6" I·, 8: ,I 6 9:: ~ . " , ." , ." , I .. .. " .. .. 
.' •. ' 'I' ... . .. , .. . I ' ....... . . . ' ...... 
'I' 
: 3 . ,. I , ~ 5, , :~ .. 
. , \ ' ,I :. :"'. 1-. ~ : '" I " "~ ~ ,I·" 1~:" 1 ,'~ ' ~ J .. ~o: ·..-I , , ,~3, \ .. '," , ~, I · · , ,1,:'1 ~4, 3: : ,~, 4 , 2~:.J. .",", " .... , ."." , 
. , 
,9 · , 8.1. :, 5 ,1 ".:2 11 .. .5 1 .. ,4,:,1 , ~ , I .. .. i .l" l .] .. 11 ". 4::,1 ,41 ·,·: ..... "" " " " " , 
: I ", ' .' : I :' : I. , . ~ I I , . ,' ... . 
~r , 15 J ; : ~ , L' l ' O I., 6:. _ . ' .. t '1' . 6-. I " 4:' .\ " '8 I " l I:' :2 :' t ' 3 8:.' . ~ :r4 :' l" "" . ' ,'. 1 ' , •. ' : " "" '. : " . ' : " '. ~ . ' : . .. . . : .fL.' ... . , , . 
" . . 
6· 37 10· ·4 2 .. 3, 1 4 4 l 4 I 22 197 :: 
:. 1. : ' .. ' l " :" . . . 
.. ' " ... '.1 ."" '. ' . ·:l.· . , ". .. " . 
- 7 I 2, -2 .-.., ~ , ' I : . ~ : ,I. ~: J . ', 6" 1 ." 9. '.2 2" 1," 2, 1'4.2.:','1'. ... .. ...... ' 
, . 
4 22 , 4' l ' 1 '1 I' '3 .. I ' -- 11 l 3 11 '162 
l .: I : 3 61 " . l :: I · "1 . 2 I . ' 3 .\ . . 8 ' 1' 14' .. I o """;' . 7 I 27 I '16:. ~ 16 . I : . , . . , 
1\ · : G' ,I , '2· , . r ·1· . l ,' I '1' " , i - 2 9 '1'24 ' I":' ..... .. .. . . " ". 
l .. . 3 .1. - , 1 . - , ·1 ·1-·1, 1 · 1 · ' 6 . - ._. . '4 '116' , \. ' .' , . , , . , , . .. .. .. , , , . 
8 1124 I 161 2~ 10 251 33 I ·14 5· 1 28 3·1· ,6·1 , - ·13 O O . 


























en !-J • 
w.:::s , 
O ro . 



















! ,-..,. ' .. I-fU :",--....,' >i ) :> e : 
.......... "'O ' Q) 'S. 'O aJ ., ~ . 'O . 
(Tj tTj c' 'O 
+J. ,....( U1 : .,..( . U) ' ' ~ o , 
U) '$. e:: ~ ' aJ ' Q) ~ , JJ ~; C ' CO. ro til ' ~ .. ~ : ,...:l 'M a> ..... Cl) • ..-1 <l.l C ' U) tTj ' ~ ,. (l) "d 
~ 
~: . ! : c: ' +J .. ~ Q)' ~ ' ,-:( "d. e:: ' ~. e:: "'O . (1): U) ]. b'" •. tTj ' (Tj .~ ."'" . U) lØ ' 1 El' Q.)' .,..{ 'P"'l • ~ ~ . ro aJ ' ::J ' :j :. :1 " ~ . ' tO ' ~: ~. ~ . (Tj ' (l) ' c: al :. 4.1 ' (Tj ' 




• I · 
: ::J .' 2 :71 . :. :.a 
.' 
12 1 1'0 ,a 7 19'·\ · al," 
. , •• , • • I •••• :. :1, .: .' 
• I . _1-
. . ' 4 
- ' 1 .. ; :~ .· J;:4~ lQ 1 .. å311ial .'~?I''''~~',I' .. ;.8:~1 ... ·l:91·· S~·I~;L~·1~9~. :·I· ..... 1 .... . ... .. 
.' • " . " I' • . "" • ~ .... , ~ . .... . ... . .. .-.! . • • ,... ' • 1lii t • • • • • • , , I • 
··..;.;....; · I · ·~· .. · 
• • , • • 1 • 
.. ~· 1·!·:11· .. :7: .. 1 ·i·gl···:i:nl . :'4:~'I"s : : ' I"" g.\ "4': 1 .... 7: ... 1.11,0.1.,8.4: .. ,,, ............... .... .. . ... . . . .• . . .. ' . . ... 01 . . '" . '. .. .. ~ : ~ . . . • ..... . . ...... .,... . : ". . . . . . . " .... . ., 
Skien/BØle . '1" -. . . •••• 0 1·\ , : 01:: ' H::~:.·f . : 2: 1·,'·4 7.1; .·i:~ .11;.l .. i ~.I. .15. 1... .2. 1' :'1 "5·:t 1'1154:'" .... .. .... " ." . . ' . ... . I .. .... . .... . .. , • ••. 












:5: 53 l~ ,. ' 1: ~1 . 7:.:- . ~ .. ". t ' . 7:.1 .. 4:.·1,· 9·1 .. l 1 .... 2 :-· ~ · 4·5·11·5·7' .... · 
:.'1 : : .. : I: : ' .: ~ '·1 : ... ~ I : . . ; I. . : .' ./. , .... . . 
v 3' I 5 
·:> 1· . :::. ,. . 
5" 2611 1 4: 7· I 431 12 I :51 2:.: I - ' 1 - ' 
• I ' , . 1 ' :.'1: ~ . . . . . : .: I . . ,'. I . : .. 
5 1 l ' 
8 2- '·2 ":"' ;. . 50 ' .. , "\ "1 .. I .. 
. . ~ .. ~! ~ . . ~ : .... : . • ~ • • ' 8,' 1 ~: : I' ' 7> I 111 ····2·: j ' 2::" ····2' .. ·49· ·1· .... .. . ., • • • •• ' , I ••• ... . ' ••• I . .. . 
5·· \ 2 6 1 . 5 ~ · 1 ...:~ I l :: I 
. , .. 
'1 . · .1; . . :4'" 
. . _., 
13' . l 1 ' 3" 1 13 .\ . 73 , .. ... 
• l ; 1:·: I : 4 ~ . : . l:: ; :). ,- .: ., ~. 
, . . .. 
· "4 .. ,10 . ·16 '· - ! ' 8 . 132 . 19 ' 1136' ~ 1 ! . . . . . . . . .... . . 
I 
). . . : T · . ,:3 . . -... . ~ · ·r: · ; :1.' ·1 · 1· . 1 . - . I . 2: l · 1'1·1· '28'·1· ... ~. , . . ":" . ...... : ... . , .' . , .... .. . 
l.: I . 5 I. ~." : . ~ . - . -.. · .1 . . ,~ . . ·~ · I , -7 .- . . ' 1' .. .. I.... .... .. .. .... . .. . ' .. 5·· 19 : ·· ······ ·· .......... . . 
8 . 1146 I 17 1 34113 · 30 ·! 38 ·116 I 7 ·· 132 .. 5 . . 8···· ._ . ·35.4· ·\ ., .......... .. .. . 
I •• . ol •• ' . . . I • I • ••• • . . 
42 1337 l 71 1 741 53 195 1211~Ol ilO 1195 43 ~22 31J la71 
I ~ "I 



















































" 'tj rd 
.u, 
' (11 
~; I '. 
.~ 
)..;I 
'tj; o :. 
aJ ,-I 
~: ' Ul : 
Cz:4 . o . 
. . 
- ., :1 
. .. 5 
>--\ ;>( e · , "d . ru 
e: ' rg, aJ :. rd 
,......f en . )~ 'S . e: ~ 
c ' co " rei : VJ ' ........ r ."" 0..1 ' c:: c:: ' .w :. c: (1) (1) ' en ro · 0'" . ~ . . ~ . c ' ~ . 
~ . ~ :. ~ .. rd .' (1) , 
c · Ul l . ~ . Ul " co 
:-' '- .2· al : ~ 
VJ ' 
(1) ' 
e: ' .-'I 
~ . 
(11 ' rd 
,...:( ro . 
. rd ' rd El 





(1) .. .ee. :. .,..., 
~ .. Q) 
c' ~ ~ .,.0{ , en 
Q) :;j O 
• l.:! . rd 












: cf I 13: .1 .. l~ I .' .9: \ :'., ~ ,' I . 2~L 9'.6.1 . ' .. " . 
... i b·l.: l.~ 21: 1· .. 92 ·I · l~2·1 · ~t 1· ·4~ ··1· . 9·;21 .ll·I··5S: .. !12:4 1,63o.., 
~ • . , • • / '. . • . : ! " :. ... . :. ' I •• ~ ·I· ..... f • I I • 
•• 1 .. ~: .1 .. ~~.~ .. ~. I. ;·::~.· .. 8~ .. 1 .. 211 .. ·2Q ·I·· :.4: .1 ... 6::.1. .. 1,0. .. .4: 1 .... 8 ' .. 1.. 1:11 .. 9.3,... .... ... . ol .. .... • ... 
. ! '. ~ .... . . •. ! . :" . . .. , I • • .... I I , .· . 1. ',' . • 1 ~ • • • • r. • ...... .. • • I, I I .. .' 'I . ~ '0 t .. l. • • • I 411 I. • I • • • • • • • • • , 
. ' -.-' Skien/BØle . 
. • ..I • .. • ·l . ~. ?l ': ~~ ~ · · I ·:: ~:l : ~::·I··· · · 5~l '· ~T ' I :'~· ~ . .I' : ·~3 :.' .'I' . ):7.I .. · .... ~, · I · ·: .~t · 1 ~·.5;71):.8~·J. · ..... ......... . "," . .... ... "; '. ". 
•• ,I' 
Kristiansand \ 12' \ ' :1:01 · :"7-1" ::21 " ':":: 1' .;1 1 '"7·1' '' 6·:· 1· ~ " I " " I'l" l'l " 1 /'''6:':- 1' 54' I .. ...... .. ..... . .... . .. 












:q :5:9 . t~ · I ' ··~~I · '. ~:~' I :-:-: • ' 0 •.•• . . . ' ,' " ... 1 ,1· 8. ! " ·5: . ·1 .. 1·0 '.1: .... / : ' .; I: · .. 2 l··· 2 : . ~ . 5 O:-:-! 17-6 ..... .,.. " . , . 
' $ 4:8 13 I . ::61 2:. 3 6' 51 1. 6. I 29:: 1127 
• :' .1 .•... t. , . '; ... " ,. ":'· . I .",",'~ . l .·· ........ . " . 
-" : ~ Q' . ~··. I. · . -:: :.I · .·~ ~<· I ... ~.~ 1··' .. 2.-1 · 2:· 1 .. ~r · I · " 55 ·' ...... . 41 ': ~I ~: : 
, : ~. " : :.,' I: : .', 
5 . (5 I .:: 1 ' 1' I· . 5:' !' ''- ' 15 '1 82 .' 29 1,' 15 1 . l 1 . '3' 
. ~.: I ; :47:1 : . 1:1' :' 11 , _ ' · 2\ . '. S 1 ·· 11, · · I,i8:·I.··,~·· .. g I '3'6 I 21': . 'I '1"52' , .... · . 
-, 1·/ ' : 8·1, . :41: .• _< I '- ,'. I ,· r ,·I· ,1' .. I , l ' ·1· 11 ·.....;.. I · 2: I li· l· '31'·1· ."~" ..... " ....... : .",". : '. '. ,": ... . 
1.: l . 5 1, - .1. - , ·1 ·1: - ·1, '- ' I ' -8 ! ' - I . ~ I ' 6·.· ·1· 21 ' I· • , •••• , , • • , • , •• , • 
... 'j ••• 1 ,., • 
9 ·1 1641 · 19 ·1· 36 ·15 ·33' ,43 · ,lS . ·7 ' 3-5: 6' ! 9· I ' - . '13 93 '. 













ri" ;j ' 







































. 1 I) .' I 'v ',1'"\ :> g ' 
"- ro ' C) 
'O ri> . , c ' ro ' "S 
~ ~ c' ro 
,w, ~ Ul . .,..{ . ~ . ~ o 
ti') 'S c:: :S ' 0) ' O) .. co JJ 
~; C co. rd ' tn '-c ' c ' ~ 0/"""1 , . C) 
o~ r c .~ C) c ' en rO ' ~ " C) ' "Cl ~ ,w . ' c: 0) ' l-:l ' ~ "Cl . c ' ~ c:::: "Cl' ,S :. · a) ' Cll ' ] . ~ ' ~; rO ~ or-'! . ti) rO a)' · .~ ' .,..:( . ~ . "Cl .~ O) ::1 ' ~. S .. 
~ .1 tO ' ~. ~ I ~ .. rd' cv C 0)' JJ ' rO ' ,w ' ~ .' 
~: o : o' Ul; : ~ . CIJ co : 0= : < : ::o : 'Cl) ~ : ::> : Cl) 
-'L 
:-'1 :-1 ~ 3·1 
.' " 1:2 fo 24;. 104:. _ " , · .. ~ ,9 ,11 . 9 15 9 ,. 
I' ." " , .. · ' .' t tI ' . · .' .' 
: 5 I ,,~. ,. '.' ~ :'71 . ~~ ?~. I. J·~!.I , 14:f. :'~ ,1" .. ~r.I'. ~.o.~I , '. ~?I · · 6·~ .. 11·~ · ~·1?·~~· :·1· .......... .. ... ... . 
• " I ' • • • •• • '," ""'.:' . " , ...... • .... . . . .. ~ . ..... ,. •• I •• •• I • 
.. ~:~ · I .~ 1· ;· ;2.1 .. ·. 9·1 I .. i51 · .. :2J·I· ... ~·I ., .6' . .1. .. 11\ ... S \ ... 10.\.13.'. \10.9:: " ....... 
~ , I ' : ' , : ... .• : .. .. I .' : ... , i . '. 1 • " .· · · 1 ~ t'. I' . ,", . t •• . , J .... ." - . . ... ·.1 ••• • . 
. ' '':- .. 1 : ::~'. ~ : ~I ' ~:' I' · ~.I · " · ~~I · · , i9·1··l.~ / .. 15' .. 1· .201 .. ·· 21 .. '.2·1 .6,4: 12.l~ : ·I· .... .............. . 
: '1' "': ... ,',.-1 ' .. :. ' :: :.,: : ; . . . . . . ',' ...... . ....... ' ... . '1 ., '.' _ . I' . •• .:,' . •••••••.•• • •• 











. : 6 : 6·8 
· I ., I " 
: : : .' : ~ I' ~ : ~ t . : 
:'.. :21...9 I" 6 .1.. ~.2 
: . ;: ·1 : ~ ~. '.1 : '. -::'. I : " '.; ... ;21 .. .. 3..l .. ~ ~·:-. I~· ~.~ ·.l ... ..... 
141 .16.1 . 9. 
, 9 se f51 6 3· - . I 5 6 :6 1 6133:1147 : 
• , · .. . 1 
" ,I . , " ". I . 
11 :3 . :3 ::6 :91 . ~ : l, . 9 .. .. 1, 41 . . .3! · . 3·\ .. . 3' 1·,64 I ol . • . .. .. . 
I : ~ . · I : :. ' I' ' . : 
6 13 . :'61 ~ ,2 . :2 · :21 . . 5 .. . . 1,61 '. '. '21 . . 5 \ '16.1. ' 95' r. ....... .. ... 
2 I : : ~~ '. ..: ~I . ~ ~ I _ . . . ·.31 , . .'51 , .1.:2.1. 2 i. . 111 ."41 1·.' '24· . 1~7Q:.I.'·,'' . ....... ..... , .' ... .. ... .. , . " 
~I -1'12 ;-~ . .91 :3 
: . I' ' I ' 
'21 - I 2/ - 13 \,i36 ' I .1 •••••••• • • • • " • ••• • • • • • 
• ••• ••••• ••••• • I • • I : • • 
2 · . ~. -:.: Il - I ' ' 2 9 . ~ ,I . '. ~:· .I· , 24 ' 
12 \ 1911 2 21 4 2 I 14' 381 501 .21 8. 42 5 1 .. 9 I . 77". ' .l.4 .s ~ . 
5.~ I 4 3 a 931 9 5 I 6 8 I 2 521 27 4 \ 131 I 14 ~ 2 521 56! 158 14 o 4 I 241 S 
.c- .... , 
( ! . 








































,,- ---.. - n 
• Potensialtmarked for containertrafikk ,(norsk + international) 
Antall containere i gj.snitt pr. dag (l år = 210 dager 
l cont. 8.5 tonn.} -. . 
Terminal 1979 2) 1985 1990 2000 
S , " M Sum S M 'Sum 
" ' 
S M ' 'Sum S 
' , 
M 
Fredrikstad l .,1 46 • - 25 71 52 27 79 58 30 
Oslo l) 119 79 198 317 192 509 353 212 565 410- 244 
Drammen 12 12 24 48 41 89 51 44 95 62 51 
Skien - - - 92 43 135 104 46 150 119 55 / ' 
1<ristiansand l 6 7 28 30 58 32 32 64 34 39 
Sa.ndnes 26 32 58 89 111 200 98 123 221 114 141 
Bergen 27 43 70 66 119· 185 70 134 204 80 155 
Hamar l l 28 5.6 84 30 64 I 94 37 74 -
Andalsnes 19 22 41 43 6-3 106 47 68 115 52 79 
Heimdal 17 23 40 79 110 189 86 124 210 99 141 
Steinkjer - - - 18 26 44 19 27 46 20 32 
Fauske/Bodø 1.':] 33 50 12 "69 81 12 76 88 13 89 . , 
1) Alnabru 48 28 76 127 69 196 141 76 217 
Oslo S 34 31 65 92 75 167 102 83 , 185 
Filipstad 37 20 57 98 48 146 110 53 163' 
, , : . 
119 79 198 317 192 509 353 212 565 
-~ -
1) Tallene for 1979 er virkelig trafikk, (norsk). ' 

























UTDRAG FRA UIC - RETNINGSLINJENE (Merkblatt 494 E, 1.10.71) 
Generelt 
Det pekes på at en terminal må anlegges og utrustes slik 
at den kan oppfylle sine oppgaver uten for lange ventetider 
Viktige faktorer ved plana~gging er: 
~ 
- klarlegging av de oppgaver som skal utføres 
- størrelsesorden på omlastingsbehovet pr. time og pr. da~ 
- god koordinering mellom ankomst og avreise for både 
bane og vegtransport 
- terminalens tilslutning til jernbanenettet 
- terminalens tilslutning til vegnettet 
- omlastingsorganisering og omlastningsteknikk 
UIC-retningslinjene skiller mellom 3 størrelser av 
containerterminaler: 
l. Større terminaler: over 100 containere pr. dag 
2. Middelsstore" 20-100 containere pr. dag 
3. Mindre " inntil 20 containere 'pr. dag 
Om de enkelte typer: 
Lastekapasiteten pr. kran skal beregnes å kunne være 
teoretisk 20-25 og i praksis 12-15 containerløft pr. time. 
Vedlagte skisser (1-4) viser ulike kranplasseringer i hen-
hold til disse Ule-retningslinjene: 
- 2 kranbaner ved siden av hverandre 
- 2 kranbaner etter hverandre 
- 2 kraner på en kranbane 
Sporbredden på kranene skal være så stor at under krana 
er det rom for minimum: 
- 2 spor 
- 2 kjørefiler 




Anbefalte Ule-standarder for sporlengder er: 
- 2 toglengder-lange omlastingsspor eller 
- 4 omlastingsspor med halv tog lengde 
2. Middelstore terminaler --------------------------
Her er kravet om l kran som minimum skal spenne over: 
- 2 spor 
- 2 kjørefiler 
- minimum l lagerfil 
(skisse 5) 
Om sporlengder: 
- 2omlastingsspor hver med halv toglengde med mulighet 
for utvidelse til ovennevnte type l (større) terminal. 
3. Mindre terminaler 
Her er kravet om l kran, noe enklere utstyrt enn ved de 2 
andre terminalene, som skal spenne over: 
- ett spor 
- en kjørefil 
- en lagerfil 
Om sporlengder: 
- ·lengden på dette omlastingssporet retter seg noe etter 
type godshåndtering på tilgrensende godsterminal, men 
for containeromlasting settes den vanligvis inntil 
150 ffi. Tilføring og henting av vogner med containere 
kan fØlge samme mønster som for øvrige godsvogner. 
o) Lageslulle 
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Ko·stnader for lØfteutstyr til containere. 
containerkran netto lØfteevne 31 t med automatisk 
topp- og bunnlØft og med regulerbart åk for 20 fots, 
30 fots, 35 fots og 40 fots containere. 
Maks antall lØft pr. driftstime 15 
Frontlaster netto lØfteevne 31 t med automatisk lØfte-
utstyr som over. Maks antall lØft pr. driftstime:lO. 
Forutsetninger for beregningene: 
10 timers dag hvorav utstyret nyttes i 8 ti·mer (dvs. 8 
driftstimer pr. dag eller 2000 driftstimer pr. år). 
Rentefot 7% p.a. 
utstyret avskrives til nullverdi over levetiden. 
Levetid : kran 20 år 
frontlaster 8 år 
dekk til frontlaster 3000 driftstimer (l.S år) . 
Forutsetninger: 
Containerkran med automatisert topp-/bunnløft. 
Innkjøpspris m/avg. kr. 3.000.000 
Økonomisk levetid 20 år a 2000 driftstimer 
( 8 driftstimer pr. dag) 
Reparasjonskostn. 1.5% av innkj. eller 50.000 kr/år. 
Energi: l kr. pr. lØft. (3.19 kWh 0.35 kr/kWh) 
Rentefot 7% p.a. 
LØnnskost.: kr. 54.- pr. time 
8 driftstimer tilsvarer 10 timers dag. 
Kranbane kr. 2000.- pr. meter. 250 meter 
( 
( 
l. Avskrivning og renter av kran 
3.000.000 . 0.0943 '. 
krit Kran = 2000 
Kranbane 2000 
250 . 0.09:43 
krit .. 2000 
2. Reparasjon sa 000 -= krit 2000 
54 • 10/8 - krit 3. LØnn 
4 • Energi l kr/lØft 
Sum kostnader pr. driftstime uten energi .: 
Kostnad pr. lØft: 
· 25B 
+ l ant. lØft 
Dim. kapasitet: 15 lØft pr. time. 
Frontlaster med lØfteevne 31 tonn 
InnkjØpspris m/avg. kr. 1.950.000 
Økonomisk levetid: 8 år a 2000 driftstimer 
(10 tomers dag a 8 driftstimer) 
Pris pr. dekk kr. 11.000. 8 dekk i alt. 
Levetid av dekk 3000 driftstimer l.S 
Reperasjonskostnader 29 kr/time 
Drivstoff : 20 liter pr. driftstime 
Rentefot: 7% p.a. 










Avskrivningsgrunnlag: kr. 1.860 000 
l. Avskrivning 
I .:86 O • '0,00 
8 . · 2000 z& krit 
2. Renter Maskin uten dekk: rask avskrivning 
116 
l l ' .960 0'00 
- • O. 07 . 8 .. kr It 33 2 8· 2000 
l '11.0008 
Dekk 2 8 . 2000 ~ 0.07 . 8 ~kr/t 2 
3. Reparasjon 29 krit 29 
4. Dekk '11.00'0 ~ 8 
krit 29 3000 
.. 
5. Drivstoff 1.67 • 20 ~ krit 33 
6. LØnn 54 .. 10/6 =- krit 68 
3 
Sum kostnader pr. driftstime: 310 krit 
Frontlasteren kan maksimalt lØfte 10 containere i timen. 
(Dette er dimensjoneringsgrunnlaget her) . 
Gene-rel·le krav ·til kraner 'og 'åk 
K ran 
- LØfteevne 











Automatisk topplØft for lO· - 40· containere 
Gripar.mer for automatisk bunnlØft 2) 
Åket trinnlØst regulerbart i lengden 
Dreibar krok som benyttes ved andre tunge lØft. 
l) åkutfor.ming gjelder også for frontlastere 
Bilag 10 
2) åkene bØr utstyres med griparmer for bunnlØft for 
å gi tilfredsstillende omlastingsmuligheter 
for de containertyper som ikke kan behandles med 
topplØft. Flere av de større kundene har idag slikt 
materiell (vekselbeholdere) , og det er sann~ynlig at 
det · i fremtiden i større grad enn nå vil bli anskaffet 
containere av denne type. Omlastingsutstyrets kapa-
. si tet blir betydelig redusert når det benyttes' stropper 
ved bunnlØft. Et annet moment som taler for automatisk 
bunnlØft er utsikten til piggy-backtrafikk med utlandet 









- fyller ut fraktbrev 
Kunde 






- veier container 
- fraktberegning 
- ev. foreta oppgjør 
- anviser lasteplass 
Ekspedisjon 
- Underretter kunden om 
ankommet container 
.. .. 
- foretar ev. oppgJØr 
- anviser los~eplass 
. 
Lasteplass 
mottar beskjed om hVOl 
containeren skal 
lastes' opp 




- omlaster containeren 






Tilleggsbehoy f :r;a,m tl ar '10 2000 ve d co~ t ' c3,lner t l er;-mlna, , el1:e 
-f' 
l 2 3 
LØfteen- Laste/ Primær- Investeringsbehoy mill.kr. 
heter losse- areal , 
Terminaler 
sum antall spor l 2 31 ) øvrige I (fordelt dekar i Sum , m + invest- i kran - kran ringer t front- bane ' , 2) laster 
2 
Fredrikstad (l-l) 600 18 5.0 3,.7 3.l 4.8 ,14.6 
Oslo-området (4~4 ) 20.0 disse kostnader holdes uten-
for pga. Alfasetan1eggets 
omfang og karakter. 
2 I 
Drammen (l-O) 370 14.5 3.0 1.2 2.5 I 3.7 10.4 l 
! 
'-:-okien (2~2 ) 1240 38 10.0 3.5 6.5 ~ 10. O 30.0 
I 




Sandnes 1120 36.1 7.0 2.7 6.1 I 8.8 23.8 
I 
Bergen (1~2 ) 1320 43.2 7.0 3,1 7.3 10.4 27.8 
Hamar (l~l) 570 11.2 5.0 1.6 1.9 3.5 12.0 
AndaIsnes (l~l) 540 21-3 5.0 1.6 3.6 5.2 15.4 
(2~2 ) Heimdal 1160 36.8 10.0 
I 
3.3 6.3 9.6 29.2 
Steinkjer ' (O!l) 250 11 2.5 0.5 1.9 2.4 6.8 
I Fauske/Bodø (1~2 ) 700 21.8 7.0 1.9 3.7 5.6 18.2 I 
- . 
~um 35 8280 264.9 86.0 1 22.4* 45.1* 67.5* 
- -_ .. --_._ .. '--" 
221.0 
I 
l) omfatter: bærelag,asfalt,drenering 
2) omfatter: tilknytningsspor, sporveksler : sekundærareal, ekspedisjon, 
belysning, m.v. 
* eksklusive Oslo-området/Alfaset hvor en kombiner;-t conta,iper-j 
frilastterminal er planlagt og kostnaqsberegnet til ca. 290 mill. kr. 
( 
656 . 2.073,.235 (481 )USB 
NSB" 
Fremtidig containertransport ved 
NSB : sluttrapport . . .. 
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